L'observatoire national interministériel
de sécurité routiere

Ce bilan de l'année 2000 de la sécurité routiére a été réalisé par 'Observatoire national interministé-
riel de sécurité routiere.

LES MISSIONS DE L'OBSERVATOIRE

L'Observatoire national interministériel de sécurité routiére a pour principales missions la collecte, la
mise en forme, linterprétation et la diffusion des données statistiques nationales et internationales.
Il assure d'autre part le suivi des études sur l'insécurité routiére, ainsi que I'évaluation des nouvelles
mesures de sécurité prises ou envisagées.

Pour mener a bien ces missions, 'Observatoire s'appuie sur des organismes d'études et de re-
cherche comme I'INRETS, le LCPC, le SETRA et le CERTU. Il met également a contribution un réseau
de 25 observatoires régionaux, situés au sein des directions régionales de I'équipement.

Le conseil d'orientation et d'évaluation de l'observatoire émet un avis sur le programme de travail de
I'Observatoire et sur la qualité scientifique de ses publications.

Courant 2001, l'actuel conseil d'orientation et d'évaluation sera remplacé par le Conseil national de
sécurité routiere. Il disposera de prérogatives étendues et d'un budget d'études propre. Il sera en
outre doté d'un comité d'experts chargé d'orienter le cadre général et la méthodologie des statisti-
ques et des études de I'Observatoire.

Sources essentielles du bilan

L'Observatoire tient a remercier plus particulierement la Direction générale de la gendarmerie na-
tionale (DGGN) et la Direction générale de la police nationale (DGPN) qui recueillent sur le terrain
les données sur les accidents présentées dans ce bilan.

La rédaction

La rédaction du présent document a été coordonnée par :
Jean Chapelon, secrétaire général de I'Observatoire, et Maryse Lagache, adjointe du secrétaire gé-
néral et chargée d'études a I'Observatoire.

Ont notamment participé a la rédaction :

— Serge Boyer, chargé d'études a I'Observatoire (comportement des usagers : vitesse et ceinture de
sécurité, grandes données de l'accidentologie)

— Colette Decamme, assistante a I'Observatoire (sortie des chiffres du fichier accident)

— Claude Filou, chargé de recherches a IINRETS (évolution de laccidentologie des motocyclettes en
2000)

— Patrick Le Breton, conseiller technique en statistiques au SETRA (participation a lanalyse conjoncturelle)

— Jean-Louis Legros, responsable de la mission du permis a points a la DSCR (le permis a points en
2000)

— Fabrice Loones, attaché de IINSEE, chargé d'‘études a |'Observatoire (le traitement de
linformation, les comparaisons européennes) ;

— René Pollet, responsable du département marché auto a la FFSA (ensemble des accidents corpo-
rels et matériels de 1988 a 1999)

— Marie-Andrée Rouges, chargée d'études a I'Observatoire (permis de conduire, opinion, comparai-
sons par départements et régions)

— Gilbert Salle, chef de la section statistique de la DLPAJ au ministere de I'Intérieur (évolution des
principales infractions entre 1990 et 1999 et permis a points en 2000)

— Odile Timbart, responsable du bureau des études et de la diffusion a la sous-direction de la statis-
tique, des études et de la documentation au ministére de la Justice (conduites en état alcoolique,
homicides et blessures involontaires par conducteurs en état alcoolique en 1999)
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Avant-propos

Le bilan des accidents et des victimes de la route recensés au cours de I'année 2000, année de la
« Grande Cause » pour la sécurité routiére, présente les chiffres les moins élevés depuis que des
statistiques fiables existent en France (1956), alors que depuis cette date la circulation routiére a
plus que sextuplé sur notre territoire.

Si ce constat est encourageant et si des progres réels ont été enregistrés ces derniéres années en
France, les 7 643 morts et les 162 117 blessés dont 27 407 blessés graves, dénombrés sur nos rou-
tes constituent encore un bilan inacceptable.

Selon un sondage BVA réalisé en décembre 2000, 92 % des Francgais se disent préoccupés par les
accidents de la route, devant le cancer (87 %) et les risques alimentaires (72 %).

Pour faire reculer linsécurité routiére, il est essentiel d'approfondir les connaissances et de mieux
les diffuser.

La publication du présent bilan de la sécurité routiere en France participe de cette démarche. Cette
année nous avons demandé a la Documentation francaise, éditrice de l'ouvrage, d'en revoir entiére-
ment la maquette pour le rendre plus lisible et plus attractif.

Nous espérons que cet outil sera utile a tous ceux qui veulent mieux comprendre pour agir.

Isabelle MASSIN
Déléguée interministérielle a la sécurité routiere
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Les accidents corporels de la circulation routiere :
traitement de I'information

Les nombres d'accidents corporels et de victimes conte-
nus dans ce bilan sont obtenus par lI'exploitation du fi-
chier national des accidents corporels de la circulation
routiére. Mais avant de présenter comment I'Observa-

Définitions

toire récupére, contrble et diffuse les informations
concernant ces accidents, il est nécessaire de donner
quelques définitions.

Un accident corporel (mortel et non mortel) de la circulation routiere :

— provoque au moins une victime ;

— survient sur une voie ouverte a la circulation publique ;

— implique au moins un véhicule.

Sont donc exclus tous les accidents matériels ainsi que les accidents corporels qui se produisent sur une voie privée ou

qui n'impliquent pas de véhicule.

Un accident corporel implique un certain nombre d‘usagers. Parmi ceux-ci, on distingue :
— les indemnes : impliqués non décédés et dont I'état ne nécessite aucun soin médical ;

— les victimes : impliqués non indemnes.
Parmi les victimes, on distingue :

— les tués : victimes décédées sur le coup ou dans les six jours qui suivent I'accident ; pour obtenir le nombre de tués a
30 jours (définition internationale du tué d'un accident corporel de la circulation routiére), on utilise un coefficient multi-

plicateur de 1,057 ;

— les blessés : victimes non tuées (ces blessés peuvent décéder apres les six jours mais ils sont considérés comme

blessés).
Parmi les blessés, on distingue :

— les blessés graves : blessés dont |'état nécessite plus de six jours d'hospitalisation ;
— les blessés légers : blessés dont I'état nécessite entre O et six jours d’hospitalisation ou un soin médical.

On entend par milieu urbain, I'ensemble des réseaux situés a I'intérieur d'une agglomération définie au sens du code de
la route (parties de routes situées entre les panneaux de début et de fin d'agglomération) quelle qu'en soit la taille. Le
reste du réseau, situé hors agglomération, constitue la rase campagne.

GENERALITES

Tous les accidents corporels de la circulation routiere doi-
vent faire l'objet d'un proces-verbal établi par les forces de
l'ordre rendues sur les lieux. Parallelement a cette procé-
dure judiciaire, elles doivent remplir un BAAC (bulletin
d'analyse d'accident corporel de la circulation).

Le bulletin accident contient des informations sur les ca-
ractéristiques de l'accident (localisation, date, heure, lu-
miére, conditions atmosphériques, type de collision, etc.),
les lieux de l'accident (catégorie de route, régime de circu-
lation, tracé, état des routes, aménagement-infrastructure,
etc.), les véhicules impliqués (catégorie, type mine, obs-
tacle fixe ou mobile heurté, type de manceuvre avant l'acci-
dent, etc.) et les usagers impliqués (age, sexe, catégorie
socio-professionnelle, gravité, catégorie : conducteur, pas-
sager ou piéton, alcoolémie, existence et utilisation
d'équipement de sécurité, etc.). Au total, une soixantaine
de données est recueillie pour chaque accident.

COLLECTE

Les ministéres de la Défense (gendarmerie nationale) et
de l'Intérieur (sécurité publique, compagnies républicai-
nes de sécurité, préfecture de police de Paris et police
aux frontieres) font parvenir leurs données informatiques

au ministere de I'Equipement. Les brigades locales de
gendarmerie remplissent leurs BAAC sur support infor-
matique qu'elles envoient au groupement départemental
dont elles dépendent qui les contrdle et les retransmet au
centre national de traitement de linformation de la gen-
darmerie nationale situé a Rosny-sous-Bois. Pour les acci-
dents dépendant de la sécurité publique et de la PAF, les
données sont transmises directement au centre de traite-
ment informatique du ministére de I'Intérieur situé a Juvi-
sy qui les fait parvenir ensuite au centre d'exploitation
informatique de Beauvau. Ce centre recoit également les
éléments fournis par les CRS et la préfecture de police de
Paris. Au ministére de I'Equipement, le SETRA (service
d'études techniques des routes et autoroutes) est chargé
de réceptionner et de concaténer les fichiers.

CONTROLE-QUALITE

Le ministére de 'Equipement dispose d'un logiciel qui me-
sure et corrige éventuellement les erreurs logiques conte-
nues dans les BAAC (par exemple, le fait d'attribuer le port
du casque a l'usager automobile et non a celui de la moto).
Au sein de I'Observatoire est réalisée une opération de
contréle et de correction consistant a repérer les ruptures
de séries et a interroger les services. Bien qu'approxima-
tive, cette méthode est tres utile car 'expérience montre
que l'absence de BAAC résulte beaucoup plus de proble-




mes locaux (effectifs ou transmission) qui entrainent la
non-rédaction ou la non-transmission de bulletins. Ces pro-
bléemes trouvent une solution si on les repére suffisam-
ment a temps. De plus, depuis le mois dauvril,
I'Observatoire édite des indicateurs de qualité du fichier ac-
cident : délai, complétude des informations, valeurs d'un
certain nombre de données tests. Cette démarche s'inscrit
dans un plan de modernisation du fichier accident compre-
nant trois volets : un plan qualité, des mesures de simplifi-
cation et la déconcentration du fichier au plan local.

DIFFUSION

Apres diverses corrections, le fichier annuel est constitué et
diffusé a différents utilisateurs : le SETRA, IINRETS (institut
national de recherche sur les transports et leur sécurité), le
CERTU (centre d'études sur les réseaux, les transports, |'ur-
banisme et les constructions publiques), 'ASFA (associa-

tion des sociétés francaises d'autoroutes) et le LAB (labo-
ratoire commun d'accidentologie et de biomécanique de
Renault-Peugeot) entre autres. Le fichier accident sert
principalement a I'Observatoire pour réaliser ce bilan an-
nuel. Il est aussi utilisé pour étudier les risques de cer-
tains groupes de population accidentogénes (les jeunes,
les poids lourds, etc.) ou de certains comportements (al-
cool au volant, port de la ceinture, etc.).

Ce fichier est aussi utilisé a un niveau régional. Les Obser-
vatoires régionaux (situés dans les DRE - directions régio-
nales de Iéquipement), les CETE (centre d'études
techniques de I'équipement) et les CDES (cellules départe-
mentales d'exploitation et de sécurité) situées dans les
DDE (directions départementales de I'équipement) I'exploi-
tent localement aprés y avoir effectué éventuellement
d'autres corrections, principalement de localisation, ou y
avoir ajouté des accidents non regus au niveau national.
Malheureusement, ces corrections ne sont pas prises en
compte dans le fichier national.
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Synthese géenérale de I'année 2000

RESULTATS D'ENSEMBLE

En 2000, on a enregistré :

— 121 223 accidents corporels,

— 7643 tués a six jours, soit 8 079 tués a trente jours,
— 162 117 blessés dont 27 407 blessés graves.

Ce bilan est favorable par rapport a celui de I'an dernier
avec moins daccidents corporels (- 2,7 %), de blessés
(- 3,3 %), de tués (- 4,8 %) et surtout beaucoup moins de
blessés graves (- 14,0 %), forte diminution observée sur
une longue période mais qui s'est accélérée en 2000. Ce bi-
lan est d'autant plus favorable que l'année 2000 comptait
un jour de plus que 1999.

Il convient d'autre part de noter que le nombre de tués n'a
jamais été aussi bas depuis que des statistiques fiables
existent (1956).

La gravité, avec 6,30 tués pour 100 accidents corporels est
la plus basse de la derniére décennie mais reste encore a
un niveau plus élevé que celui enregistré dans les années
1980-1990.

L'ANALYSE CONJONCTURELLE

L'année 2000 a été marquée par deux périodes trés distinc-
tes : les quatre premiers mois, avec une augmentation glo-
bale de 2,6 % du nombre de tués, et les huit mois suivants
qui, sauf octobre (+ 1,2 %), ont enregistré des diminutions
du nombre de tués dont certaines exceptionnelles comme
aodt (- 17,9 %) et dans une moindre mesure, septembre
(-12,1 %), mai (- 10,7 %) et novembre (- 9,2 %) (voir a ce
sujet le chapitre sur l'analyse conjoncturelle).

En données corrigées des variations saisonnieres, météo-
rologiques et calendaires, le bilan annuel moyen est d'envi-
ron 7 400 tués. La différence avec le résultat réel de 7 643
tués s'explique essentiellement par des conditions météo
défavorables.

Les commentaires suivants ne concernent que l'année
2000 comparée a l'année 1999.

INDICE DE CIRCULATION

La progression de la circulation sur le réseau national (auto-
routes et routes nationales) n'a été cette année que de
2,1 % alors qu'elle avait été de plus de 4 % en 1999 et 1998
et de plus de 3 % en 1997. Elle a été plus marquée sur les
autoroutes (+ 3,4 %) que sur les routes nationales
(+ 0,6 %). L'augmentation du prix des carburants a été par-
ticulierement élevée cette année (+ 17,3 %) aprés + 4,1 %
en 1999 et — 2,9 % en 1998. Ceci explique la stagnation de
la consommation de carburants (- 0,1 %) aprés une aug-
mentation de 2,1 % en 1999.

VITESSES DES VOITURES DE TOURISME, DE JOUR

Globalement, de jour, en 2000, les vitesses moyennes pra-
tiquées par les voitures de tourisme sont restées stables
sur I'ensemble du réseau, excepté sur les autoroutes de
liaison et sur les routes départementales ou elles se sont

sensiblement détériorées. Sur les autres réseaux, aucune
variation ne dépasse 2 km/h par rapport a 1999. Les pour-
centages de dépassement de la vitesse autorisée sont en
hausse sauf sur les routes nationales a 2 x 2 voies et dans
les traversées d'agglomérations par voies d'entrée/sortie.
Quel que soit le réseau, c'est plus de la moitié des automo-
bilistes qui est en infraction.

VITESSES DES VOITURES DE TOURISME, DE NUIT

La nuit, par rapport a lannée précédente, les vitesses
moyennes relevées en 2000 sont en hausse sensible sur le
réseau autoroutier, mais en retrait lors des traversées d'ag-
glomérations par les routes nationales. On observe, sur
une période de cing ans des vitesses moyennes moins éle-
vées en agglomération. Excepté sur autoroutes de liaison,
les vitesses moyennes pratiquées de nuit et les taux de dé-
passement de la vitesse réglementaire sont sensiblement
supérieurs aux vitesses et aux taux de dépassement cons-
tatés le jour.

VITESSE DE JOUR DES POIDS LOURDS

Globalement, en 2000 par rapport a 1999, les vitesses
moyennes pratiquées par les poids lourds se sont dégra-
dées sur tous les types de réseaux, quel que soit le nombre
d'essieux. C'est sur les autoroutes que la hausse des vites-
ses moyennes est la plus sensible.

VITESSE DE JOUR DES MOTOCYCLETTES

La vitesse moyenne pratiquée par les motocyclistes est
au-dessus de la vitesse réglementaire sur tous les réseaux
et le taux dépassement des vitesses limite n'est jamais in-
férieur & 60 % et atteint méme 94 % dans les traversées
d'agglomérations. Les vitesses moyennes pratiquées sont
d'autre part supérieures a celles des automobilistes, jus-
qu'a + 14 km/h sur les routes nationales.

CEINTURE

D'une maniere générale, le taux de port de la ceinture de
sécurité aux places avant demeure constant ou dénote une
progression peu importante en rase campagne depuis plu-
sieurs années. On observe en revanche une hausse sen-
sible dans les grandes villes de province (+ 2 points). Le
taux de port est en progrés dans les villes ou il se situe a un
niveau traditionnellement bas comme a Avignon
(+ 2 points par rapport a 1999, et + 6 points en cing ans), a
Lyon (+ 5 points en cing ans) et surtout a Toulouse
(+ 6 points par rapport a 1999 et + 14 points en cing ans).

PERMIS A POINTS

En 2000, c'est plus de trois millions de points qui ont été re-
tirés, soit 8 % de plus que I'an dernier et pres de 12 000
permis de conduire invalidés, en progression de 11,5 %.
L'application de la regle des trois années passées sans




commettre de nouvelle infraction entrainant un retrait de
point a bénéficié a prés 780 000 conducteurs (- 1,3 %).
Les exces de vitesse représentent 47,5 % des infractions
traitées contre 24,9 % pour le non-port du casque ou de la
ceinture de sécurité et 8,8 % pour l'alcoolémie.

RESULTATS PAR SERVICE DE SURVEILLANCE

Si l'on considére les résultats par services de surveillance,
sur le réseau surveillé par la gendarmerie nationale, on as-
siste a des diminutions homogénes des nombres d'acci-
dents corporels, de tués et du nombre total de blessés (de
- 4,5 % pour les accidents corporels a — 4,9 % pour les
tués), une diminution beaucoup plus forte du nombre de
blessés graves (- 15,0 %) mais a une tres légere augmen-
tation du nombre de blessés légers (+ 0,5 %).

Sur le réseau surveillé par la police nationale, tous les indi-
cateurs sont en diminution (de — 1,3 % pour les blessés Ié-
gers a — 11,7 % pour les blessés graves, en passant par
- 4,4 % pour les tués).

Sur les deux réseaux, ces variations s'accompagnent d'une
trés Iégére diminution de la gravité des accidents.

MILIEU URBAIN/RASE CAMPAGNE

On assiste a des diminutions de I'ensemble des indicateurs
plus fortes en milieu urbain qu'en rase campagne. Une
seule augmentation est a signaler : le nombre de blessés
Iégers en rase campagne.

RESEAUX

Le nombre d'accidents corporels diminue sur la plupart des
réseaux et de maniére plus marquée sur les autoroutes de
liaison, les routes nationales et les routes départementales
mais reste quasiment stable sur les voies communales. Le
nombre de tués diminue fortement sur les routes nationa-
les mais augmente sur les autoroutes, qu'elles soient de
liaison ou de dégagement. Le nombre de blessés, stable
sur les voies communales diminue partout ailleurs.

Le taux de tués aux 100 millions de kilomeétres parcourus
est de 0,47 sur les autoroutes (contre 0,45 en 1999) et de
1,89 sur les routes nationales (contre 2,03 I'an dernier). Les
autoroutes sont donc quatre fois plus sdres que les routes
nationales.

USAGERS

Le nombre de tués diminue pour la plupart des catégories
d'usagers sauf pour celle des poids lourds. Pour les autres

usagers la baisse est trés forte pour les cyclistes et les pié-
tons et c'est pour les motocyclistes quelle est la plus
faible. Le nombre de blessés diminue pour la plupart des
catégories mais augmente pour les motocyclistes.

C'est pour les usagers de poids lourds que la gravité est la
plus forte et c'est la seule qui augmente de maniére impor-
tante.

CLASSES D'AGE

Les nombres de tués et de blessés diminuent pour la plu-
part des classes d'age. Pour la classe des moins de 15 ans,
le nombre de tués augmente mais le nombre de blessés
graves diminue fortement.

REGIONS

En 2000, sur 'ensemble des 22 régions, on releve que 16
enregistrent une baisse du nombre d'accidents corporels
(on en dénombrait 15 en 1999 et 1998 et 11 en 1997). Pour
les trois régions dont I'évolution du nombre d'accidents
corporels est significativement moins bonne que celle de
la métropole, l'année 2000 marque une inversion de ten-
dance en Bourgogne et Franche-Comté ; en Limousin, ce
résultat confirme I'évolution 1999/1998 observée sur les
chiffres bruts.

Sur les trois régions pour lesquelles I'évolution du nombre
d'accidents corporels est significativement meilleure que
celle de la métropole, la région Centre consolide pour la
troisieme année consécutive la méme tendance. En réfé-
rence a I'évolution 1999/1998 sur les chiffres bruts, c'est en
Languedoc-Roussillon une confirmation de la précédente
orientation a la baisse et une inversion en Basse-Nor-
mandie.

DEPARTEMENTS

Sur les 96 départements métropolitains, 63 enregistrent
une diminution, un une stabilité et 32 une augmentation.
Ardéche (07), Aube (10), Calvados (14), Cotes-d'Armor (22),
Loir-et-Cher (41), Lot (46) et Lot-et-Garonne (47) sont les dé-
partements pour lesquels I'évolution favorable du nombre
d'accidents corporels est la plus marquée (baisse > 16 %).
Gers (32), Loire (42), Haute-Sadne (70) et Territoire-de-Bel-
fort (90) se démarquent cette année avec les augmenta-
tions les plus prononcées (hausse > 10 %).




Rappel du bilan des vingt précédentes annees

Accidents corporels Dont Tués , ) Total blessés Gravité
’ . accidents ) . Blessés Blessés ] _ (tues/100
Nombre EVCE‘%'O“ mortels | Nombre Evcz%lon graves legers Nombre EV(E%'OH gg%g?gltsss
1980 248 469 -19 - 12543 +05 95 099 244533 339 632 -24 5,05
1981 239734 -35 - 12 428 -09 90973 243316 334 289 -16 5,18
1982 230 701 -38 - 12 410 -01 84532 236 853 321385 -39 5,38
1983 216 139 -6,3 - 11 946 -37 79 447 221987 301434 -6.2 5,53
1984 202 637 -6,2 - 11 685 =22 73314 211593 284 907 -55 5,77
1985 191 132 -57 9217 10 448 -10,6 66 925 203874 270799 -50 547
1986 184 615 -34 9682 10 960 +49 63 496 195 507 259 003 -44 5,94
1987 170 994 -74 8 686 9855 -10,0 57902 179734 237 636 -82 5,76
1988 175 887 +29 9341 10 548 +70 58 172 185870 244 042 + 27 6,00
1989 170 590 -30 9302 10 528 -0.2 55 086 180 913 235999 -33 6,17
1990 162 573 -47 9128 10 289 -23 52578 173 282 225 860 -43 6,33
1991 148 890 -84 8509 9617 -65 47119 158 849 205 968 -88 6,46
1992 143 362 -37 8114 9083 -56 44 965 153 139 198 104 -38 6,34
1993 137 500 -41 8 005 9052 -03 43535 145 485 189 020 -4,6 6,58
1994 132726 -35 7609 8533 -57 40521 140 311 180 832 -43 6,43
1995 132949 +0,2 7453 8412 -14 39257 142 146 181 403 +0,3 6,33
1996 125 406 -57 7178 8080 -39 36 204 133913 170 117 -6,2 6,44
1997 125 202 -0,2 7130 7989 -11 35716 133 862 169 578 -03 6,38
1998 124 387 -0,7 7514 8437 +5,6 33977 134558 168 535 -06 6,78
1999 124 524 +0,1 7185 8 029 -48 31851 135721 167 572 -06 6,45
2000 121223 -2,7 6811 7643 -48 27 407 134710 162 117 =383 6,30

Les nombres en gras correspondent aux valeurs les plus élevées et les nombres en italique aux valeurs les plus faibles.

Evolution du nombre de tués
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Evolution du taux d’accidents
(pour 100 millions de km parcourus)

Evolution du taux de tués
(pour 100 millions de km parcourus)
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Les grandes données de I'accidentologie

Ce chapitre a pour ambition de faire une introduction aux
résultats de I'année 2000 en présentant les données de l'ac-
cidentologie les plus pertinentes et les plus permanentes.
Beaucoup des données présentées ci-dessous sont détail-
Iées dans la suite de l'ouvrage.

Nos connaissances générales des accidents et de leurs
causes découlent pour l'essentiel des fiches BAAC ! qui
sont remplies par les forces de l'ordre apreés chaque acci-
dent corporel. On se reportera, pour cet aspect, au cha-
pitre qui traite de la méthodologie.

La plus grande difficulté méthodologique, dans le do-
maine de l'accidentologie, consiste a ne pas se contenter
de mesurer la fréquence des accidents mais a évaluer le
risque c'est-a-dire la fréquence des accidents rapportés a
l'exposition au risque qui est souvent le nombre de kilo-
meétres parcourus, mais qui peut étre une autre variable 2.
C'est souvent la que les données manquent ou sont im-
précises et c'est la raison pour laquelle il faut recourir a un
certain nombre d'enquétes complémentaires pour avoir
les informations sur les trajets parcourus.

Le plan adopté reprend les parametres les plus couram-
ment analysés que sont le mode de déplacement (véhicu-
les légers, poids lourds...), les caractéristiques de l'usager
(age, sexe...), la localisation (type de réseau : autoroute,
route nationale,... ; les différences locales), le moment
(mois, jour, heure) et linfraction (alcool, vitesse, port de la
ceinture).

Au total, on retiendra plus particulierement les points sui-
vants :

— en ce qui concerne les modes de déplacement c'est la
moto qui est d'assez loin le mode de déplacement le plus
dangereux ;

— en ce qui concerne l'age, c'est la tranche d'age mascu-
line entre 15 et 24 ans qui est absolument prioritaire ;

— en matiére de réseau, c'est le réseau des routes de rase
campagne (routes nationales ou départementales) qui est
majoritaire en terme de risque ;

— en matiére d'infractions, ce sont les excés de vitesse qui
constituent l'infraction la plus répandue et proportionnelle-
ment la moins réprimée.

LE MODE DE DEPLACEMENT

Les enjeux : les véhicules légers,

les deux-roues et les piétons

Les « autres » modes de déplacement sont les
camionnettes, les voiturettes et les autocar

Tués 1990 2000
Piétons 13,7 % 10,4 %
Cyclistes 39% 33%
Cyclomotoristes 6,4 % 5,6 %
Motocyclistes 9,2% 11,6 %
Usagers de VL 61,2 % 65,5 %
Usagers de PL 19% 1,5%
Autres usagers 3,7% 2,0%

L'évolution dans le temps de la répartition des tués par mo-
des de déplacement résulte en grande partie de I'évolution
de ceux-ci : baisse de la proportion de tués piétons et cy-
clomotoristes ; hausse de celle des usagers de voitures de
tourisme et des motocyclistes.

L'importance du risque selon la catégorie
d'usagers et le parcours

Cyclomoteurs 296
Motocyclettes 746 5250
Voiturettes 188
VL 182 14 000
PL 211 49 000

Ce tableau met en relief limportance du risque des
deux-roues.

Le risque particulier des motocyclettes est quatre fois su-
périeur a celui des VL. Si I'on tient compte du kilométrage
parcouru, le risque relatif monte a pres de douze.

Les poids lourds ne sont pas plus impliqués que les autres
véhicules (5 % des kilométres parcourus et 3,8 % des véhi-
cules impliqués) mais leurs accidents sont plus graves :
13,1 % des tués (dont 1,5 % de conducteurs de PL). Les
poids lourds étrangers ne posent pas de problemes spéci-
fiques.

Le risque particulier des motocyclettes et de lI'age sont
particulierement corrélés : les jeunes choisissent la moto a
cause du risque (87 % des tués en motos ont entre 15 et
44 ans) et la pratique de la moto par des usagers plus intré-
pides augmente le risque des motos. Les motos de
125 cm? ont un taux de tués plutdt inférieur a celui des au-
tres motos.

Le cyclomoteur est dabord un mode de déplacement des
jeunes de 15 a 24 ans qui représentent 51,7 % des tués
avec des cyclomoteurs. Toutefois le parc est en diminution.

1. Bulletin d'analyse d'accident corporel de la circulation

2. Par exemple le nombre de coups de téléphone passés, pour ce qui concerne le risque causé par l'utilisation du téléphone portable au volant.




On ne connait pas le kilométrage parcouru a bicyclette :
mais on sait que la pratique a notablement augmenté no-
tamment avec le développement des VTT.

Les piétons victimes d'accidents de la route sont d'abord
un phénomene urbain : 2/3 des piétons tués le sont en ville
alors que pour les autres victimes le taux est d'1/3.

LES CARACTERISTIQUES DE L'USAGER
(AGE ET SEXE)

Répartition des tués et des victimes *
en fonction de I'age
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On constate limportance du risque pour les jeunes de 15
a 24 ans, et la plus forte gravité des accidents des plus de
65 ans.

Les jeunes se tuent proportionnellement plus la nuit (58 %
contre 43 % pour lensemble de la population) et le
week-end (44 % contre 35 %)

Répartition des tués et des victimes *
en fonction du sexe
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On observe limportance de la sous-estimation du risque
et/ou de la volonté de prise de risque chez les hommes en
général et chez les jeunes gargons en particulier.

Les 0 & 14 ans sont de maniére importante des usagers vul-
nérables : environ 40 % sont des piétons ou des cyclistes.

Un grand nombre d'enquétes ou d'études sociologiques
confirment l'attitude spécifique des jeunes et en particu-
lier des jeunes gargons en matiére de prise de risque. Les
15-24 ans représentent 13 % de la population mais 25,7 %
des tués sur la route et prés de 40 % du total des pertes
d'années de vie humaine. Laroute est la premiére cause de
mortalité chez les jeunes de 15 a 24 ans (plus de 40 % des
causes de déces pour les jeunes garcons de 15-19 ans).

Pour le méme nombre de kilomeétres parcourus au volant,
les femmes ont 3,1 fois moins de risque d'étre tuées et
sont 6,2 fois moins condamnées pour des délits.

Les personnes agées ont moins d'accidents mais ils sont
plus graves alors méme qu'elles n'utilisent pas de moyens
de déplacement rapides : les tués de + de 65 ans sont des
piétons a 41 % ou des cyclistes a 31 %.

L'ancienneté du permis de conduire joue un réle : prés
d'un conducteur sur cing tués a un permis depuis moins de
deux ans.

Les étrangers représentent environ 7 % des tués.

LA LOCALISATION : LE TYPE DE RESEAU,

LES DIFFERENCES LOCALES
I RD I 1

Autres

Par réseau
70% —
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Ce diagramme montre l'importance du trafic sur autorou-
tes et la part relativement faible des accidents qui y sur-
viennent ; la part importante des RN et RD du point de vue
des accidents et des tués avec un linéaire considérable, ce
quirend plus difficile a la fois la surveillance de ce réseau et
sa sécurisation.




Il permet de comprendre limportance de la densité dans
toutes comparaisons spatiales (entre départements ou
entre pays 3)

Les autoroutes sont 4 fois moins dangereuses que les
routes nationales (taux de tués pour 100 millions de km
parcourus de 0,47 alors que les routes nationales ont un
taux de 1,89). En dix ans, les deux réseaux ont vu ce taux di-
visé par 2 4.

Suivant les études menées par les sociétés d'autoroutes,
40 % des tués sur autoroutes n'avaient pas leur ceinture 5,
43 % des accidents corporels sont des collisions arriére ou
en chaine. Une étude de IINRETS a montré limportance
des distances intervéhiculaires extrémement faibles : en
trafic moyen sur autoroute, prés de 50 % de véhicules sont
au-dessus de la vitesse limite et & moins d'une seconde du
véhicule qui précede. Les accidents en contresens sont
tres rares (0,7 % des accidents) mais trés graves (35 tués
pour 100 accidents). Il n'y a pas de différence entre les au-
toroutes de dégagement et de liaison alors que les premié-
res supportent beaucoup plus de trafic et en conséquence
devraient normalement étre beaucoup plus sdres.

Les routes de rase campagne qui sont caractérisées par
une facilité de trafic qui autorise des vitesses élevées et un
faible niveau de surveillance représentent le plus grand en-
jeu en matiére de sécurité : plus de 58 % des tués pour les
routes bidirectionnelles de rase campagne. Un des grands
facteurs est les obstacles latéraux : 1 690 dont la moitié
sont des arbres ou des poteaux EDF ou France télécom.
Les EDA ¢ ont montré limportance des zones de récupéra-
tion dans les virages.

En ville, le phénomeéne de la densité se vérifie aussi puis-
qu'on observe que la gravité de l'accidentologie diminue
trés sensiblement en fonction de la taille de I'aggloméra-
tion. Les victimes sont les usagers vulnérables
deux-roues légers (bicyclettes et cyclomoteurs), piétons et
personnes ageées. Les voies principales représentent 10 %
du linéaire et 50 % des accidents.

Les indicateurs d'accidentologie locale

Le ratio « tués » pour un million d'habitants va de 30 pour
les Hauts-de-Seine a 310 pour la Lozére. Ce ratio est en ef-
fet treés dépendant du caractére urbain ou non des départe-
ments. Les indicateurs d'accidentologie locale mis au
point au sein de I'Observatoire essaient de tenir compte de
l'exposition au risque suivant les différents types de ré-
seaux (autoroutes, routes de rase campagne, zones urbai-
nes). lls ont permis de montrer que le risque relatif entre
départements varie de 1 a 3 : les départements urbains et
de montagne présentent un sous-risque ; les départe-
ments de plaine de transit présentent un sur-risque et l'on
observe un gradient Nord-Sud.

LES CIRCONSTANCES (MOIS, JOUR, HEURE, MOTIF)

En fonction du mois
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Il'y a une saisonnalité dans les séries mensuelles avec des
mois d'hiver (janvier a mars) a faible niveau d'accidento-
logie suivis d'une remontée au printemps qui culmine au
cours de |'été avec une descente progressive au cours de
lautomne.

Cette évolution est pour partie due a I'évolution du trafic et
pour partie aux conditions météo.

L'effet météo d'un mois donné par rapport a la moyenne
saisonniére du mois peut étre important (de l'ordre de 5 a
6 %) comme le montre le graphique ci-dessous :

L'effet météo est assez complexe : le mauvais temps joue
positivement parce qu'il diminue la circulation, mais les
premieres phases de pluie sont accidentogenes.

Effet météo
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3. A titre d'exemple, signalons qu'un transfert de 1 % du trafic entre le réseau de rase campagne et le réseau autoroutier entraine une

baisse de 1 % du nombre des tués
4. — 50 % pour les autoroutes et — 43 % pour les RN

5. Ce qui n'est pas incohérent avec la statistique générale de 10 % de personnes non attachées tout réseau confondu aux places avant,

car la proportion augmente aux places arriére et au niveau des tués

6. Enquéte détaillée d'accidents




En fonction du jour
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Les jours de début semaine ont une moyenne plus basse
que les jours de fin de semaine ; les week-ends de grande
circulation ont des moyennes plus faibles qu'un week-end
ordinaire.

En fonction de I'heure : la nuit représente moins de 10 %
du trafic mais 38 % des blessés graves et 47 % des tués :
— 75 % des victimes sont locales 7 ;

— 77 % des victimes le sont lors d'un trajet « habituel » (do-
micile travail ou école ou course-achat + loisir & lintérieur
du département),

Autres parametres

Conditions de l'accident : 35 % des accidents concernent
un véhicule seul sans piéton, 10 % un véhicule seul avec
un piéton, 20 % des collisions frontales :

— 90 % des accidents mortels n'ont qu'un mort ; moins de
0,5 % des accidents mortels ont plus de trois morts ;

— 60 % environ des victimes tuées ne sont pas responsa-
bles : piétons, occupants non-conducteurs, conducteurs
non responsables &,

LES INFRACTIONS

A la différence de la vitesse, I'alcool est un comportement
beaucoup plus rare mais qui a un effet beaucoup plus
grand sur laccidentologie puisque la proportion des

conducteurs qui dépassent la dose légale passe de 1,4 %
lors des contr6les préventifs a 35 % en moyenne lors des
accidents mortels °.

Le port de la ceinture a beaucoup progressé au cours des
derniéres années notamment a partir du moment ou le
non-port de la ceinture a été sanctionné par le retrait d'un
point de permis. Actuellement le port de la ceinture pour
les places avant est de 96 % sur les autoroutes et d'environ
75 % en agglomération. On estime a au moins 800 le
nombre de vies sauvées si tous les occupants bouclaient

leur ceinture.

Le dépassement des limitations de vitesse est un com-
portement de masse puisque c'est le cas pour environ
40 % des automobilistes sur autoroutes, 60 % sur RN a 2 x
2 voies ou sur RD et que ces chiffres sont encore plus éle-
vés pour les motos 0. De plus (voir plus haut) des études
ont montré la faiblesse des distances intervéhiculaires qui
est un indicateur d'un non respect général de la regle

Les autres infractions sont beaucoup moins fréquentes,
mais en nombre non négligeable, telles que le non respect
des priorités (3 %), le non respect des regles par les pié-
tons (3 %), les franchissements de feux (1 %) et les che-
vauchements de lignes continues (1,2 %)

Le permis a points : 3175619 points ont été retirés a
1204 372 conducteurs (infraction moyenne de 2,6
points) ; 11 758 permis ont été retirés pendant que
779 656 conducteurs retrouvaient leur capital de 12 points
apres trois années sans infractions.

Le téléphone portable : sauf exception, il n'est pas pos-
sible aux forces de l'ordre qui remplissent le BAAC de dire
que le téléphone portable a pu jouer un réle dans un acci-
dent. La seule étude de référence dans ce domaine a pro-
cédé par l'analyse de la fréquence des communications au
moment de l'accident : elle a conclu a une augmentation
du taux d'accident de prés de 4.

Le controle de l'alcoolémie a fortement progressé au
cours des dix dernieres années puisqu'il a triplé : environ 6
millions de dépistages préventifs. Par contre les contrbles
de vitesse ont, a trafic constant, diminué de 30 % depuis
dix ans. La probabilité d'étre sanctionné si on roule pen-
dant une heure plus de 10 km/h au-dessus de la vitesse li-
mite est d'environ 1 sur 2 000.

7. Soit des piétons soit des occupants d'un véhicule immatriculé dans le département

8. Hypothése étant faite d'un responsable seulement par accident et que la répartition de tué et non tué est la méme parmi les responsa-

bles et les non responsables

9. Il s'agit du taux moyen des conducteurs que I'on a pu tester, mais d'une part des études particuliéres ont montré que ce taux est mainte-
nu lorsgu'on allait rechercher l'alcoolémie obtenue par des analyses et d'autre part ce taux concerne tous les conducteurs et non les seuls

présumés responsables.
10. Respectivement 50, 53 et 64 %




Actions 2000 des pouvoirs publics

L'action des pouvoirs publics en faveur de la sécurité rou-
tiere porte sur les trois composantes que sont le conduc-
teur, la route, le véhicule.

1) En matiére de formation, la mise en place d'un véritable
continuum éducatif, depuis I'école et tout au long de la vie
d'un conducteur, est une priorité qui se décline aussi bien
avec la validation sociale des attestations scolaires de sé-
curité routiére, qu'avec le développement des formations
post-permis, la réforme de lexamen du permis de
conduire ou linstauration d'une attestation de premiere
éducation a la route.

La volonté de mobiliser 'ensemble des acteurs se traduit
par des efforts de communication mais aussi de meil-
leure connaissance de l'accidentologie et par une poli-
tique locale forte visant a associer tous les services de
I'Etat et de nombreuses associations ceuvrant bien au-dela
de la sécurité routiere au sens strict.

Le contrdle et la sanction n'ont de sens qu'en complément
des efforts de formation et de sensibilisation. Ils doivent aus-
si servir a montrer ['utilité de la régle et le développement de

L'année 2000 a été celle de la grande cause, fédérant de
multiples initiatives nationales et locales, privées et publi-
ques.

Durant cette période des actions de communication de
grande envergure ont été entreprises, relayées par les dif-
férents médias : rubriques, articles, documentaires, débats
traitant de la sécurité routieére ont trouvé place dans l'actua-
lité quotidienne.

La création d'une semaine de la sécurité sur la route a per-
mis a chacun de s'investir ou de se sentir mobilisé.

Le Comité Interministériel de Sécurité Routiere est venu
confirmer l'effort du gouvernement.

Ces efforts de mobilisation, conjugués avec la présence
renforcée des forces de l'ordre sur les routes et les différen-
tes mesures mises en tuvre depuis plusieurs années en
matiére de formation des conducteurs, d'amélioration des
infrastructures et des véhicules, ont permis d'obtenir en
2000 des résultats positifs en terme de baisse du nombre
des accidents mortels.

L'année de la grande cause

Le comité interministériel de la sécurité routiére du 2 avril
1999 avait souhaité que la sécurité sur la route soit déclarée
grande cause nationale en I'an 2000. Un collectif de treize
associations, avec pour chef de file la Prévention Routiére,
a demandé au Premier ministre, en décembre 1999, l'attri-
bution de ce label. Ce collectif n'a pas réuni que des asso-
ciations militant dans le domaine de la sécurité routiére,

plans départementaux de contrdle doit contribuer a at-
teindre ce but.

2) La sécurité des infrastructures et 'amélioration de I'in-
formation des conducteurs, notamment par le dévelop-
pement d'un schéma directeur de linformation routiére
sont aussi des éléments de nature a réduire linsécurité
routiere.

3) Dernier domaine d'intervention, la réglementation tech-
nique du véhicule doit permettre de renforcer sa sécurité
mais aussi accroitre l'aide a la conduite en utilisant des
moyens d'information mais aussi des dispositifs tels que
le limiteur de vitesse adaptable par le conducteur.

La délégation interministérielle a la sécurité routiére a
pour mission de préparer les délibérations du comité in-
terministériel de sécurité routiére qui est linstance de dé-
cision dans ce domaine et de veiller & l'exécution des
mesures décidées en relation avec les départements mi-
nistériels concernés notamment pour les mesures
concernant le contrdle-sanction qui sont mis en ceuvre par
les ministeres de lintérieur, de la défense et de la justice.

Le rapport ci-joint présente l'action de la délégation inter-
ministérielle a la sécurité routiére pour 'année 2000.

démontrant ainsi que le sujet préoccupe la société civile
dans son ensemble.

Déclarer la sécurité sur la route grande cause nationale vi-
sait principalement a favoriser dans la France entiére une
prise de conscience de l'absurdité dramatique des acci-
dents de la route et une large mobilisation. Il y avait aussi le
souhait de fédérer ou au moins de rapprocher des énergies
qui n'ont pas I'habitude de travailler ensemble.

Cet objectif a été largement atteint : manifestations, exposi-
tions, campagnes de presse se sont succédées dans une
grande cohérence tout au long de lI'année. Le label grande
cause a permis, a coté des pouvoirs publics, la mobilisation
des associations, des entreprises et du grand public, ou-
vrant la voie a ce qui doit étre réalisé de maniére pérenne
dans les prochaines années.

La semaine de la sécurité sur la route

La semaine de la sécurité sur la route, qui s'est déroulée
entre le 23 et le 29 octobre, a constitué un moment clé de
rencontres et d'actions. Prés de deux mille initiatives loca-
les ont été recensées : forums, actions vers les écoles, col-
leges ou lycées, diffusion de documents, controles,
animations vers le grand public...Il faut souligner une trés
forte implication des médias locaux et notamment de la
presse quotidienne régionale.

Un spot de mobilisation a été diffusé a la télévision. Un nu-
méro spécial de la revue de la Sécurité Routiere a été
concu. Une brochure a été diffusée avec I'Institut national




de la jeunesse et de I'éducation (INJEP) pour diffuser
une culture « sécurité routiere » dans leurs réseaux. Un es-
sai - A tombeau ouvert - de Josée Landrieu et Raymond

Depardon est paru aux éditions Autrement. Une exposition
a été organisée a 'Assemblée nationale, une autre dans di-

LE COMITE INTERMINISTERIEL
DE SECURITE ROUTIERE

Réuni au cours de la semaine de la sécurité sur la route au-
tour du Premier ministre, le comité interministériel du
25 octobre a montré la continuité dans l'action des pou-
voirs publics contre linsécurité routiére. Aprés avoir pris
acte des résultats encourageants obtenus au cours des
derniers mois en matiére de gain de vies sur les routes, il a
été décidé de maintenir le haut niveau de contrdles rou-
tiers engagé au printemps, et de compléter les actions dé-
cidées au cours des précédents CISR (1997 et 1999).

L'importance du dialogue avec tous ceux qui participent a
l'amélioration de la sécurité routiere a été confirmée et a
conduit a décider de la création d'un conseil national de la
sécurité routiére indépendant, doté d'un comité d'experts.

Enfin la nécessité de la lutte contre les exces de vitesse et
la sur-accidentalité des jeunes conducteurs a été rappelée
et sera intensifiée.

Décisions du CISR du 25 octobre 2000

Créer un conseil national de la sécurité routiere, compo-
sé de parlementaires, de représentants des collectivités
locales, d'associations, d'acteurs économiques et so-
ciaux.

Améliorer I'éducation et la formation a la sécurité rou-
tiere par I'enseignement continu du comportement sur
la route.

— création de I'attestation de premiere éducation a la
route a I'école primaire ;

— évolution de I'attestation scolaire de sécurité routiére
passée en classe de 3°, devenant la premiere étape du
permis de conduire ;

— renforcement des aides a l'acces au permis de
conduire pour les jeunes en difficulté ;

— recrutement supplémentaires de 230 inspecteurs du
permis de conduire sur 3 ans (hausse de prés de 30 %
par rapport a 1998), pour améliorer les conditions de
passage de I'examen.

Poursuivre le renforcement de I'efficacité et de la dis-
suasion des contréles :

— extension du pouvoir de rétention du permis de
conduire aux exces de vitesse de plus de 40 km/h ;

— renforcement des unités spécialisées de la gendar-
merie et de la police nationales en moyens matériels
permettant notamment des controles automatisés ;

— expérimentations d'alternatives aux poursuites sous
la forme de «sanctions pédagogiques » : éthylotest
anti-démarrage pour les infractions liées a I'alcool, enre-
gistreur de vitesse pour celles liées a la vitesse.

Renforcer la sécurité des infrastructures et des véhicules :
— intensification de I'investissement de I'Etat en ma-
tiere de travaux de sécurité, suppression ou protection
des obstacles latéraux et mise en place de glissieres
mieux adaptées aux motocyclistes ;

vers magasins de la FNAC. Enfin, au Musée en herbe du
Jardin d'acclimatation a Paris, une exposition ludique et in-
teractive a destination des enfants a été organisée, et de-
viendra ensuite itinérante en province.

— élaboration d'un schéma directeur d‘information rou-
tiere et de sécurité, permettant d'offrir aux usagers du
réseau transeuropéen, une information en temps réel
sur les perturbations de trafic, la climatologie et les dan-
gers proches.

LA COMMUNICATION

Campagnes de communication

= Campagne « faites la pause portable »

Lancée le 26 février, cosignée avec trois opérateurs, Bouy-
gues, ltinéris et SFR, et exclusivement financée par eux,
elle a eu pour objectif de sensibiliser les utilisateurs de té-
Iéphone portable a un comportement responsable. Elle a
délivré un message simple : « Faites la pause portable ! »
en précisant « Quand l'oreille est au téléphone, I'ceil n'est
pas toujours a la route ».

Malgré une tres large perception des risques encourus
(champ visuel rétréci, déviation de trajectoire, distances de
freinage et d'arrét modifiées...) 40 % des utilisateurs de
portables continuent de téléphoner au volant. Congue es-
sentiellement pour la radio, elle s'est déclinée également
pour la presse.

= Campagne « témoignages »

C'est sous la forme de 29 témoignages poignants réalisés
par Raymond Depardon, que linsécurité sur les routes a
été dénoncée une nouvelle fois. Le réalisateur a laissé la
place aux mots et au souvenir du choc. Les témoins, ano-
nymes ou célébres, victimes, familles de victimes, resca-
pés ou encore responsables d'accident, ont relaté ce
souvenir comme un événement douloureux qui aurait pu
étre évité.

Avec cette campagne qui a gardé sa signature, « si chacun
fait un peu, c'est la vie qui gagne », c'est prioritairement le
grand public que la Sécurité Routiére a voulu sensibiliser.
Diffusée sur TF1, chaine généraliste et concomitamment
sur LCI, chaine d'information, elle a constitué un temps fort
de l'année de la grande cause.

= Campagne sur le respect de la régle

Parce que la régle est trop souvent discutée et trop large-
ment transgressée (le nombre d'infractions commises en
1999 étant en hausse par rapport aux années précéden-
tes), la Sécurité Routiere a axé sa politique de communica-
tion sur la justification du respect de la régle.




Des le 29 juin, quatre spots présentent quatre séquences
de vie quotidienne, ou le non respect du code de la route a
été banalisé avec des conséquences lourdes pour le
conducteur : accident, fauteuil roulant, mort...

Au méme moment, cing spots télé issus de la derniére
campagne de Raymond Depardon pour la sécurité rou-
tiere, ont été diffusés sur toutes les chaines de télévision.

Dans le méme temps, lintégralité des spots « témoigna-
ges » a été diffusée sur le réseau cinéma « Médiavision »
au cours de l'été.

= Campagne « conducteur désigné »

Deés la mi-juillet et en ao(t, cette campagne a pris le relais.
Des spots radio ont été diffusés tout I'été, une carte télé-
phonique a été diffusée a 2,6 millions d'exemplaires, des
affichettes ont été distribuées auprés des discotheques et
des bars d'ambiance, accompagnées d'un guide pour les
inciter & mener des opérations d'animation sur le theme du
conducteur qui ne boit pas pour raccompagner ses amis.

= Campagne sur les trajets quotidiens

Aprés la mobilisation menée au cours de I'été sur les trajets
de vacances, la Sécurité Routiére a réitéré ses messages
de prudence a tous ceux qui chaque jour effectuent des
trajets de courtes distances : piétons, automobilistes, cy-
clistes, motocyclistes, tous les usagers de la rue et de la
route ont été concernés.

Six spots radio (du 19 septembre au 1°" octobre) sont ve-
nus rappeler que I'habitude génere des dangers sournois
tels que l'inattention, une sous-évaluation du risque routier
ou le non respect des regles. Ces dangers se trouvent par-
fois accentués par le stress, les soucis professionnels ou
encore des problemes personnels.

= Campagne européenne « conducteur désigné »

A la veille des fétes de fin d'année a été lancée, simultané-
ment dans trois pays européens, une nouvelle campagne
sur le theme du « conducteur désigné ». En effet, soucieux
de lutter efficacement contre linsécurité routiere, la
France, la Belgique et les Pays-Bas ont décidé d’harmoni-
ser et de coordonner leurs actions a ce moment clé de
lannée.

Deux films ont été créés. L'objectif est de situer le principe
du conducteur désigné dans un univers de féte, de rappe-
ler la nécessité de s'organiser, et surtout de valoriser celui
qui reste sobre en montrant qu'il Samuse autant que ses
amis, et qu'il est parfaitement intégré au groupe.

Du 19 décembre 2000 au 15 janvier 2001 a été mis en place
un dispositif renforcé sur 'ensemble du territoire avec des
films télévisés, des spots radio, des affiches, des
sous-bocks pour les bars et discothéques et des relations
presse accrues.

Actions de relation presse

L'activité de presse a donné lieu & un grand nombre de
communiqués de presse : bilans, diffusion des chiffres,
communiqués d'alerte, information sur l'action du gouver-
nement, recommandations...

Evénements, salons, expositions

La presse a été associée a chacune de ces actions :

— 24 Heures du Mans moto : a cette occasion, la Sécurité
Routiere et la Fédération Francaise des Motards en Colére
réitérent leur partenariat et renforcent leur présence sur la
route du Mans en mettant en place deux nouveaux relais
motards Calmos ;

— le ministre a regu les représentants des associations de
prévention constituant le collectif « Arrétons le massacre
sur la route » ;

— J.-C. GAYSSOT a assisté a Torcy, sur la francilienne
(Seine-et-Marne), a la mise en place d'un nouveau modele
de glissiere de sécurité mieux adapté aux motocyclistes
dont la conception résulte du concours lancé suite a la dé-
cision du comité interministériel de sécurité routiere de
1997 ;

- Féte de 'Humanité : présentation de la campagne de
communication nationale ;

— Mondial de 'Automobile, rendez-vous emblématique : la
Sécurité Routiére a décidé de mettre en avant la nécessité
du port de la ceinture de sécurité, qui chaque année pour-
rait sauver des centaines de vies. Le stand a présenté des
campagnes de communication du monde entier sur ce
théme. Les visiteurs sont venus nombreux demander des
renseignements pratiques.

- « Larue de tous les dangers » : inauguration d'une expo-
sition jeu pour les enfants au Musée en herbe a Paris, au
jardin d'acclimatation.

Editions et documents

= Revue de la Sécurité Routiére — parution de cing numé-
ros : tour d'Europe des comportements au volant — com-
portement et perception du risque routier — mobilisation
des jeunes contre l'insécurité routiere — respect de la régle
- la voiture intelligente sera-t-elle plus slre ? — médecins ;
leurs 1 001 raisons de se sentir concernés. Plus, un numé-
ro spécial « Semaine de la sécurité sur la route ».

« Les Infos — onze numéros destinés aux réseaux de la Sé-
curité Routiére (2 700 ex.).

= Mobilisation — vidéo illustration de la campagne natio-
nale en trois spots de 30 secondes, réalisés par Raymond
Depardon.

= Label vie — quatre projets — Vidéo de 18 mn présentant
des projets par I'animateur d'une radio jeune.

= Lavitesse ou lavie ? - huit séquences présentent les dif-
férents aspects de la vitesse, ses dangers, ses conséquen-
ces. Des interviews trés bréves de personnes touchées
par un accident d( a la vitesse (mort d'un proche, séquelles
physiques lourdes, sentiment de culpabilité), viennent rap-
peler la gravité de l'acte de conduire.

LA CONNAISSANCE

L'Observatoire National Interministériel de Sécurité Rou-
tiere a engagé, au cours de l'année écoulée, une moderni-
sation de son action dans différents domaines
conjoncture, fichier accident et indicateurs d'accidento-
logie locale.




La refonte de la fonction conjoncture

Le fichier accident est la principale source de données en
matiére d'accidentologie. Chaque accident corporel donne
en effet lieu a I'établissement, par les forces de l'ordre, d'un
BAAC (bulletin d'analyse d'accident corporel) qui contient
de nombreuses données sur les caractéristiques principa-
les de l'accident, les véhicules et les usagers impliqués.
Mais les contraintes d'exploitation imposent des délais de
lordre de trois mois, incompatibles avec la nécessité
d'avoir une vision claire et actualisée de la situation.

C'est pourquoi un systeme de remontées rapides, limité
aux chiffres des accidents corporels, tués et blessés, a été
mis en place au cours de l'année 2000. Il permet vers le 10
du mois, en attendant les données consolidées, de dispo-
ser d'un état de la situation du mois précédent et de publier
le barometre mensuel d'accidentologie.

La modernisation du fichier accident

L'amélioration du fichier accident est une demande com-
mune des forces de l'ordre, qui se plaignent de la lourdeur
de la procédure, et des utilisateurs qui se plaignent du
manque de fiabilité des données.

Trois séries de mesures ont été décidées en 2000. Elles
concernent la mise en place d'un plan qualité, la simplifica-
tion du fichier et sa déconcentration. Un certain nombre
d'éléments du plan qualité ont été engagés et des résultats
tres concrets d'amélioration de la qualité ont, d'ores et
déja, été obtenus. Les processus de simplification et de
déconcentration s'étaleront progressivement jusqu'en
2003.

Les propositions du Conseil d'orientation

et d'évaluation de I'Observatoire

Lors de sa séance du 5 octobre, le Conseil a élaboré une
note de synthese de propositions qu'il a remise au mi-
nistre le 12 décembre. Ces propositions portent sur :

— le contrdle-sanction (police spécialisée, automatisa-
tion, tolérance zéro) ;

— la formation (permis probatoire et formation profes-
sionnelle) ;

— I'organisation publique (choix des modes de trans-
ports, évaluation indépendante, relais locaux, indica-
teurs de résultats locaux) ;

— la communication (augmentation des campagnes).

Les indicateurs d'accidentologie locale

La production dindicateurs daccidentologie locale a
I'échelon des villes et des départements, tenant compte de
la décomposition entre les différents réseaux (autoroutes,
routes nationales, départementales et communales, voi-
ries urbaines) et du trafic correspondant, améliorera les
comparaisons possibles, entre départements et permettra
une évaluation plus rigoureuse de limpact des politiques
locales de sécurité routiére.

Ce projet, qui est destiné a mieux cibler les politiques loca-
les en matiere de sécurité routiére, nécessite un lourd tra-
vail méthodologique et la validation de nombreuses
données - le SETRA, les observatoires régionaux de sécu-

rité routiére, les DDE ont été trés fortement mobilisés sur
ce travail.

Les grandes données de I'accidentologie

L'Observatoire a ajouté a sa production habituelle un docu-
ment de synthése sur les grandes données de l'accidento-
logie. Ce document d'information se propose de répondre
de maniére claire aux questions les plus fréquemment po-
sées : « ou et quand ont lieu les accidents ? », « qui est le
plus exposé a l'accident ? ». Il comporte également des
données sur les modes de déplacement, les contréles : vi-
tesse, alcool, ceinture ainsi que des comparaisons euro-
péennes.

Enquétes d'opinion

= Enquéte Sofres sur les motards : réalisée en juin 2000
auprés de 575 utilisateurs de deux-roues de 125 cm? et
plus, cette étude dresse le profil des utilisateurs principaux
de ces deux-roues. 42 % d'entre eux se disent conscients
et responsables des risques. Les deux tiers des motards
jugent que les autres usagers de la route ne font pas suffi-
samment attention a eux, et que la qualité du réseau rou-
tier est mal adaptée a la circulation des motos.

= Sondage Sofres réalisé a l'occasion de la campagne sur
le respect de la regle

Il a révélé le décalage entre le code Iégal (code de la route)
et le code légitime (leur propre code de sécurité) que s'au-
torisent les conducteurs francais.

93 % des conducteurs interrogés estiment conduire tres
bien/assez bien, pourtant, leur comportement vis-a-vis de
la regle est loin d'étre exemplaire !

Les publications de la DSCR
(dans I'ordre de leur parution)

Prise en compte des motocyclistes dans I'aménage-
ment et la gestion des infrastructures,
DSCR/SETRA/CERTU, MELT, mars 2000

Recommandations pour les aménagements cyclables,
CERTU, Références, collection du CERTU, avril 2000

Bilan annuel - Statistiques et commentaires — Année
1999, DSCR/ONISR, La Documentation francaise, avril
2000

La sécurité routiere a
DSCR/ONISR/MELT, mai 2000

« La sécurité routiere — Un enjeu de santé public », Ordre
des médecins, Le bulletin de I'ordre des médecins, juin
2000

Les grandes  données de
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LA POLITIQUE LOCALE
DE SECURITE ROUTIERE

Plus de la moitié des préfectures ont mis en place en 2000
une organisation nouvelle, fédératrice de I'ensemble des
services de I'Etat, centrée autour d'un chef de projet. La for-
mation spécifique des chefs de projet et des coordinateurs
sécurité routiere, essentielle au dispositif, a été réalisée.

Par ailleurs, les quinze pdles régionaux d'animation sécuri-
té routiére créés en 1999 afin de faciliter la prise en charge
de la sécurité routiére par les différents acteurs locaux ont
été mis en place progressivement en 2000, avec un renfort
important de nouveaux chargés de mission sécurité rou-
tiere (37 formés en 2000-2001).

Un outil de communication pour les inspecteurs départe-
mentaux de sécurité routiére « L'insécurité routiére — Pour
en Savoir Plus » a été réalisé et diffusé a toutes les préfec-
tures.

Les PDASR 2000 (programmes départementaux d'actions
de sécurité routiere) ont décliné les quatre priorités natio-
nales : plans de contréle, plans de prévention des risques
routiers, actions vers les jeunes et formation des conduc-
teurs.

Une réflexion s'est engagée pour faciliter la gestion par les
préfectures du dispositif actuel et permettre aux acteurs
locaux de mieux échanger leurs expériences.

L'opération Lavel-vie lancée début 1999 s'est poursuivie en
2000. Environ 700 projets, soit un nombre équivalent a
l'année précédente, ont été déposés et financés. Des bro-
chures et des vidéos présentant les projets ont été large-
ment diffusées vers les préfectures, les mairies, les
réseaux Education Nationale, Jeunesse et Sports et les as-
sociations. Un site internet, www.label-vie.net, a été mis
en service en octobre 2000. || permet de consulter tous ces
documents et de construire un projet en ligne.

En ce qui concerne le programme REAGIR (Réagir par des
enquétes sur les accidents graves et des initiatives pour y
remédier), l'accent a été mis sur 'amélioration de la qualité
des rapports d'enquétes. Des comités de lecture ont été
créés dans les départements.

LE PARTENARIAT

L'engagement de I'Europe

Le 26 juin 2000, le Conseil des Ministres des transports
de I'Union Européenne a adopté une résolution relative
au renforcement de la sécurité routiere et listé une série
d'actions prioritaires a entreprendre au niveau com-
munautaire, de nature législative, de recherche ou d'in-
formation.

Dans le cadre de la Présidence francaise, I'idée de
rendre obligatoire I'installation d'un limiteur avertisseur
de vitesse, modulable et réglable par le conducteur, sur
tous les véhicules légers, a fait son chemin et devrait
donner lieu & un réglement technique en 2001.

Les plans de prévention du risque routier

Pour les services de I'Etat, une circulaire du premier ministre
du 7 mars 2000 leur a demandé de se doter, dans un délai
de trois ans, d'un plan de prévention des risques routiers.

A ce jour, 60 directions départementales de I'équipement
ont engagé la démarche et les personnes désignées pour
porter le projet ont suivi deux semaines de formation a la
méthodologie a I'école nationale de sécurité routiére et de
recherches (ENSERR) de Nevers. Quelques plans ont
d'ores et déja été établis.

Un module de formation a aussi été élaboré avec IENSERR a
destination des personnels conduisant un véhicule adminis-
tratif. Certains conducteurs professionnels l'ont suivi et il va
étre diffusé sur trois ans a I'ensemble des administrations.

Pour les entreprises privées, trois groupes de travail ont
travaillé :

— al'élaboration du « référentiel entreprise », rédigeant un
manuel d'élaboration d'une politique de sécurité routiéere
en entreprise ;

— sur la labellisation des « préventeurs » et des forma-
tions ;

— sur la mise au point de propositions concernant le comi-
té de promotion et de suivi du dispositif.

Par ailleurs, dans le cadre du partenariat avec la CNAMTS,
deux groupes de travail ont été constitués, I'un sur I'évalua-
tion du risque, l'autre sur la formation.

Six chartes ont été signées en 2000 avec les entreprises
suivantes : EUROPCAR, DEKRA VERITAS, FNTR (charte
signée par le ministre), CECOMUT, SANOFI, APAVE.

Le label « initiative soutenue par la sécurité routiére » a été
attribué a des entreprises (CNPA, 3M et BP, groupe
LACROIX, NORAUTO, STIVO) et a des associations (les
mains du cceur et voiture & co) pour leur engagement dans
des actions de sécurité routiére particulierement intéres-
santes.

Relations avec les associations

En plus du dispositif propre au financement des actions du
collectif « arrétons le massacre », le montant des subven-
tions allouées pour l'année 2000 s'est élevé a 3,2 MF. La
DSCR a soutenu 25 associations.

Insertion sociale et professionnelle
des jeunes en difficulte par le permis
de conduire

Le Fond Social Européen « apprentissage de la conduite et
insertion sociale et professionnelle des jeunes en difficul-
té » a poursuivi son développement en 2000.

Un financement de 12 MF a été délégué aux préfectures
afin de soutenir 100 projets d'actions sur le terrain.

Le 26 janvier 2000, la Fédération des Associations de la
Route pour Education (FARE) a organisé une rencontre
sur la conduite accompagnée pour les jeunes en difficulté
et les expériences innovantes. Le 10 octobre, I'UFJT, a fait
de méme avec les ministéres de la Justice et de I'Educa-
tion nationale et les associations intervenant par le permis
de conduire pour les jeunes en difficulté.




Brevet de sécurité routiere

L'année 2000 est caractérisée par un léger tassement du
nombre des BSR délivrés : environ 50 000.

LA ROUTE

L'exploitation de la route a pour objectifs :

— de renforcer la sécurité des usagers par des organisa-
tions et des moyens de surveillance, d'interventions,
d*alerte et de secours ;

— d'apporter des services d'information avant et pen-
dant le voyage ;

— d'optimiser I'usage des infrastructures par la gestion
du trafic répartissant les flux dans I'espace (itinéraires
alternatifs) et dans le temps (informations contribuant a
modifier les déplacements) et permettant ainsi de diffé-
rer certains investissements.

Concrétement, c'est un ensemble d'équipes (sur le ter-
rain en patrouilles et en intervention, dans les centres
d'ingénierie et de gestion du trafic), de matériels (sta-
tions de comptage du trafic, panneaux a message va-
riable, caméras, centres de surveillance et de gestion
de la circulation, postes d'appel d'urgence, controleurs
de carrefours, etc.) organisés en systéemes plus ou
moins complexes.

Les mesures d'exploitation consistent & maintenir la
viabilité (voies circulables avec des conditions météo
difficiles, accidents plus rapidement détectés et inter-
ventions accélérées...), a gérer le trafic (répartition des
flux sur les réseaux maillés, contréles d‘acces...), a in-
former les usagers (avant le voyage tel que Bison Futé,
pendant avec les panneaux a messages variables, les
radios, les équipements embarqués...).

Un certain nombre de régions disposent de systemes
d'exploitation (SIRIUS en Tle-de-France depuis 1994,
CORALY pour I'agglomération de Lyon, MARIUS a Mar-
seille, ERATO a Toulouse... Les directions départemen-
tales de I'équipement mettent en place
progressivement des projets d'exploitation sur les axes
les plus circulés et des centres d'ingénierie et de ges-
tion de trafic comme celui de Savoie gérant la circula-
tion dans la Tarentaise et la Maurienne, le centre
d'ingénierie et de gestion du trafic de la Tarentaise en
Savoie, etc.).

Les progres réalisés dans les domaines de I'informa-
tique, de la télématique ou des transmissions vont ou-
vrir des possibilités nouvelles pour ['information, la
gestion des incidents, la gestion du trafic, le controle,
I'aide a la conduite des véhicules, la gestion de flottes
et de marchandises.

Les aménagements de securite
sur le réseau national

Les contrats Etat-régions du XlI¢ plan signés en 2000 com-
portent dans chaque région un volet sécurité, les plans ré-
gionaux d'aménagement de sécurité (PRAS). La part Etat
de ce volet s'éléve globalement a 878 MF, soit 3,4 % de
l'enveloppe routiére. Avec la participation des collectivités,
il s'agit de plus de 2 milliards de travaux de sécurité qui se-
ront réalisés au titre des plans régionaux d'aménagements
de sécurité sur le réseau national (le double du XI® plan).

Le montant consacré aux aménagements de sécurité d'ini-
tiative locale (ASIL), qui s'éleve chaque année a 80 MF, a

été complété en 2000 par 20 MF supplémentaires consa-
crés aux dispositifs de retenue adaptés aux motocyclistes.

Le montant des autorisations de programme Etat déléguées
en 2000 pour les opérations PRAS s'est élevé a 121 MF.

Le contrble de sécurité des projets routiers
(CSPR)

L'évaluation des expérimentations réalisées en 1999 a per-
mis de préciser la définition du contrdle de sécurité des
projets routiers. Il comporte trois étapes :

— une démarche qualité pour la prise en compte de la sé-
curité a toutes les étapes du projet ;

— une inspection de sécurité avant la mise en service ;

— une évaluation de sécurité aprés six mois puis trois ans
de mise en service.

Le CISR du 25 octobre 2000 a décidé le déploiement de la
démarche sur le réseau de I'Etat & partir de 2001.

La signalisation routiere « Zéro défaut »

Cet ensemble d'actions qui vise & améliorer la qualité de la
signalisation a été présenté a différentes occasions aux
gestionnaires de voirie et a fait l'objet darticles dans
FACES, dans la Revue Générale des Routes et Autoroutes
et dans Réflexes. Lors du congres de l'entretien et de l'ex-
ploitation de la route de novembre 2000, la conférence sur
la qualité de la signalisation a montré les actions concretes
actuellement menées par plusieurs services. Ce partage
d'expériences étant indispensable, une journée théma-
tique sera organisée en 2001.

Des infrastructures adaptees
a la sécurité des motards

Dans ce domaine l'action s'est traduite par la diffusion d'un
guide (voir publications). Tres apprécié, il pourrait faire l'ob-
jet de traductions dans le courant de l'année 2001.

La sécurité dans les tunnels

Des réflexions ont été engagées visant a améliorer la sécu-
rité dans les tunnels : interdistance des véhicules, disposi-
tifs de fermeture, signalisation des abris. Différents
dispositifs seront expérimentés préalablement a la réou-
verture du tunnel du Mont-Blanc.

Le schéma directeur d'information routiere

Le comité interministériel du 25 octobre a décidé la mise
en ceuvre d'un schéma directeur de linformation routiéere.
Trois objectifs sont poursuivis :

— disposer d'une information en temps réel concernant la
sécurité et les conditions générales de circulation sur le ré-
seau transeuropéen (20 000 km) ;

— rendre l'information accessible au plus grand nombre en
la mettant sur des serveurs télématiques et a disposition
des médias et des opérateurs ;

— faire circuler une information routiere synthétique en
temps réel entre les différents acteurs (gestionnaires de
voirie, forces de l'ordre, autorités).




Synthese
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Actuellement, des services d'information routiére sont en
place sur le réseau autoroutier concédé (7 300 km) et sur
les voies rapides urbaines dotées d'un systeme d'exploita-
tion (500 km). Au dela, ils se déploient progressivement en
fonction des moyens, sur la base de projets d'exploitation
ditinéraires (A75, A20, A84...), de réseaux voies rapides ur-
baines (opérations contractualisées dans le cadre des con-
trats de plan) et de réseaux gérés par les directions
départementales de I'équipement. L'extension d'une infor-
mation de qualité appliquée au réseau transeuropéen
passe par une amélioration du recueil de données sur le ré-
seau national non concédé.

La communication Bison futé

Pendant la campagne 2000 de Bison futé 56 points d'ac-
cueil Bison futé ont été ouverts, répartis dans 39 départe-
ments. Les principales informations fournies portaient sur
les conditions de circulation, les itinéraires recommandés
et les informations touristiques des régions.

Ont par ailleurs été diffusés :

— 13 millions de cartes conseils et itinéraires bis ;

— 1,5 million de calendriers du trafic routier petits formats,
et 40 000 calendriers entreprises grands formats (dont
37 000 ont été envoyés aux comités d'entreprise) ;

— plus de 700 000 exemplaires de divers dépliants d'infor-
mations routieres : outils télématiques des centres d'infor-
mation routiére accessibles au public, conseils pour la
journée villes sans voitures, plan neige vallée du Rhone,
championnat du monde de cyclisme a Plouay, présenta-
tion du CNIR, RDS/TMC (Radio Data System/Traffic Mes-
sage Chanel).

Les transports intelligents

Le projet ACTIF a démarré début 2000. Il vise a élaborer
une architecture-cadre nationale des systémes de trans-
port intelligents (télépéage, guidage dans les véhicules,
liaison avec les transports en commun ou les parkings...).
Une premiére architecture sera produite en 2001.

Par ailleurs, une démonstration a été réalisée dans le cadre
du projet européen SERTI d'un « service corridor » (infor-
mation en temps réel RDS-TMC) diffusé vers des termi-
naux embarqués via les radios FM 107.7 des sociétés
d'autoroutes. Elle a permis la mise au point du contenu du
service par rapport aux attentes des usagers, la mise au
point de l'interopérabilité européenne des systemes de dif-
fusion et des récepteurs, ainsi que des réflexions sur le
plan de déploiement des constructeurs et équipementiers
automobiles.

LA FORMATION DU CONDUCTEUR

Le permis de conduire

On a constaté en 2000 une augmentation importante de la
demande de places d'examens du groupe lourd (+ 12 %)
et motocyclettes (+ 5 %).

Dans ces conditions, il a été nécessaire de concentrer l'ac-
tivité des inspecteurs sur les seuls examens.

Ces efforts se sont traduits, pour les dix premiers mois de
lannée, par une augmentation de l'attribution des places
de 9 % dans la catégorie moto et de 16 % dans la caté-
gorie lourd.

Des réflexions et travaux ont abouti a la proposition de mo-
dernisation de I'épreuve théorique générale de l'examen.
Cette réforme redéfinit le rdle de I'épreuve au sein du cur-
sus de formation. Elle s'appuie sur une totale rénovation du
contenu, qui prend mieux en compte les aspects risques et
états dégradés du systéme. Elle met en ceuvre des
moyens modernes (micro-ordinateurs, cd rom et projec-
teurs multimédia).

Une premiére expérimentation sera conduite a partir du
mois de février 2001 dans quelques départements.

« Fonctionnement des commissions médicales
départementales du permis de conduire

Une étude est en cours, a laquelle sont associés les minis-
téres de l'Intérieur et de la Santé ainsi que le Conseil Natio-
nal de I'Ordre et les syndicats des médecins.

Ses premiéres orientations visent a confier les visites initia-
les et périodiques des conducteurs a des médecins de ville
volontaires, formés spécifiquement et agréés par le préfet.
La commission médicale n'examinerait plus que les
conducteurs ayant commis des infractions graves ainsi
que les cas transmis par les médecins agréés.

Cette réforme sera expérimentée dans neuf départements
avant sa généralisation.

« Amélioration de la sécurité
sur les centres d'examen

La mise en ceuvre des mesures portant sur les conditions
d'accueil des candidats et l'annonce du résultat de I'exa-
men a été évaluée par une société externe. Aprés concer-
tation avec l'ensemble des parties, le ministre a décidé
d'étendre I'expérimentation de I'annonce différée du résul-
tat a de nouveaux centres (TIe-de-France, Isére et Bou-
ches-du-Rhéne).

= Déconcentration de la gestion des inspecteurs
du permis de conduire

L'expérimentation est en cours depuis le 1°" octobre 2000
dans 15 départements.

Cette réforme a été engagée par lettre-circulaire du 18 juil-
let 2000.

Une évaluation de cette expérimentation est prévue début
2001, afin d'apporter les améliorations souhaitables en vue
de sa généralisation a 'ensemble du territoire dans le cou-
rant du 2¢ semestre.

La réforme des conditions d*acces
a la profession d'enseignant

La mise en ceuvre des dispositions de la loi du 18 juin 1999
s'est poursuivie en 2000. Il s'agit en particulier d'un travail
de refonte de l'ensemble des textes d'application (arrétés
et circulaires) relatifs a l'activité des enseignants de la
conduite, a l'exploitation des auto-écoles et des centres de
formation de moniteurs, et aux activités des associations




qui utilisent l'enseignement de la conduite a des fins d'in-
sertion ou de réinsertion sociale ou professionnelle. Le dé-
cret correspondant est paru le 30 décembre 2000, apres un
long travail de concertation et de consultation des conseils
et organismes officiels.

Les expérimentations des formations post
permis destinées aux conducteurs novices
et aux conducteurs expéerimentés

L'expérimentation des rendez-vous d'évaluation destinés
aux conducteurs novices (un an d'ancienneté de permis) et
des rendez-vous de perfectionnement destinés aux
conducteurs expérimentés (10 ans d'ancienneté de per-
mis) a démarré en 1999. Elle vient de faire l'objet d'un pre-
mier bilan d'étape réunissant les partenaires (formateurs,
assurances, associations et réseaux locaux de sécurité
routiere) le 7 mars 2000 qui montre que la mobilisation des
partenaires nationaux et locaux est encore faible. On re-
cense a la fin 2000 :

— 144 écoles de conduite labellisées ;

— 151 rendez-vous d'évaluation suivis par 2 307 conduc-
teurs novices ;

— 94 rendez-vous de perfectionnement suivis par 2 148
conducteurs chevronnés.

Une évaluation, effectuée par I'INRETS est en cours (rendu
des résultats au début de 2001).

Le permis a points

En 2000 : obligation est faite aux conducteurs novices de
suivre une formation spécifique dés qu'ils commettent une
infraction grave (perte de 4 points ou plus). Dix a vingt mille
stagiaires sont susceptibles d'étre concernés par cette me-
sure.

L'animation et I'amélioration du réseau des formateurs de
stage de sensibilisation ont donc été une priorité qui s'est
traduite par I'édition d'un bulletin de liaison, I'organisation
de quatre journées d'échanges, I'expérimentation d'un suivi
pédagogique des équipes d'animateurs, la formation de 14
délégués de la formation du conducteur pour assurer le
contréle des centres agréés, la formation de 24 animateurs
des stages permis a points (12 enseignants de la conduite
et 12 psychologues) venant compléter le réseau actuel. Par
ailleurs, une étude a été réalisée avec le ministére de la
Justice pour 'harmonisation des contenus pédagogiques
des stages alternatifs aux poursuites judiciaires.

LE VEHICULE

La réglementation technique des véhicules

Elle est élaborée dans les cadres internationaux de la Com-
munauté européenne et des Nations Unies a Genéve.

Les faits marquants survenus au cours de lI'année 2000 a
Genéve sont :

— linstitutionnalisation du Forum Mondial de 'Harmonisa-
tion des réglementations automobiles (WP 29), doté d'un
mandat et d'un reglement intérieur qui souligne le carac-
tére mondial des travaux et qui fixe des criteres méthodo-

logiques précis pour I'élaboration des reglements, en souli-
gnant la transparence du processus ;

- l'entrée en vigueur, le 25 ao(t 2000, de l'accord mondial
du 25 juin 1998, avec la participation des USA, du Japon,
de la Communauté européenne et de plusieurs grands
pays dont la Chine, la Russie, la France, I'Allemagne et le
Royaume Uni ;

— l'entrée en vigueur de l'accord européen de Vienne sur la
reconnaissance, pour les véhicules en transit, des certifi-
cats de contréle technique périodique.

Il existe aujourdhui 112 réglements de Genéve annexes a
l'accord de 1958 et qui concernent les performances princi-
pales des véhicules en matiére de sécurité active (freins,
pneus, éclairage et signalisation, etc...), de sécurité pas-
sive (ceintures de sécurité, appui-téte, protection des oc-
cupants en cas de choc frontal et latéral), et de protection
de l'environnement.

Contréle technique

Le contrdle technique a concerné en 2000 :

- les voitures particulieres et les utilitaires légers attei-
gnant quatre ans dans le courant de I'année 2000 ;

- les voitures particuliéres ainsi que les utilitaires légers
contrdlés en 1998 dont le délai de validité du contrdle arri-
vait a échéance en 2000 ;

— les voitures particuliéres ou utilitaires légers de plus de
quatre ans destinés a une transaction et dont le dernier
contréle datait de plus de six mois.

Par ailleurs, depuis le 1°" janvier 2000, les véhicules utilitai-
res légers doivent procéder a une visite technique complé-
mentaire pollution dans les deux mois qui précedent le
premier anniversaire d'une visite initiale favorable.

Les visites techniques portent depuis le 1°" mai 1999 sur le
contrdle de 585 altérations élémentaires (dont 219 altéra-
tions soumises a prescription de contre-visites) regrou-
pées en 133 points principaux constituant dix fonctions
principales du véhicule.

Depuis le 1°" janvier 2000 le contrble a été modifié sur la
fonction pollution, niveau sonore. Il porte désormais sur
592 altérations dont 226 soumises a prescriptions de
contre-visites.

En 2000, 17,2 millions de contrbles dont 14,7 millions de vi-
sites initiales ont été réalisées dans les 4 601 centres de
controle agréés (4 034 centres spécialisés et 567 centres
auxiliaires). Les 14,7 millions de visites initiales réalisées se
répartissent en 12,9 millions pour les voitures particuliéres
et 1,8 million pour les utilitaires légers.

Ces résultats traduisent une augmentation de 17,8 % du
nombre de contrdles par rapport a 1999.

En 2000, 16,4 % des voitures particulieres ne présentent
aucune des altérations élémentaires de la nomenclature,
alors qu'elles étaient de 17,2 % en 1999.

En ce qui concerne les altérations soumises a contre-visite, le
taux de prescription de contre-visites pour les voitures parti-
culiéres est en légére diminution par rapport a 1999. Il s'éta-
blit en 2000 a 20,43 % alors qu'il était de 20,60 % en 1999.

Pour les utilitaires Iégers on constate une relative stabilité
du taux de prescription de contre-visites : il est de 24,93 %
en 2000 contre 24,86 % en 1999.




Pour chacune des fonctions, les principaux défauts mo-
tivant la prescription d'une contre-visite concernaient
pour I'ensemble des véhicules contrélés en 1999 :

= |a fonction freinage pour 9,59 % des véhicules (soit
environ 1 405 000 véhicules) dont :

— 5,20 % pour un déséquilibre important du frein de
service ;

— 2,59 % pour une efficacité globale insuffisante du
frein de stationnement ;

— 1,75 % pour une détérioration importante du flexible
de frein

— 0,61 % pour une efficacité globale insuffisante du
frein de service ;

= la fonction direction pour 1,57 % des véhicules (soit
environ 230 000 véhicules) dont :

— 1,30 % pour un jeu important de la rotule, articulation
de direction ;

— 0,15 % pour un jeu important aux braquages du volant
de direction ;

— 0,06 % pour un jeu important du relais de direction ;
— 0,06 % pour une mauvaise fixation de la rotule, articu-
lation de direction ;

= |la fonction visibilité pour 1,71 % des véhicules (soit
environ 250 000 véhicules) dont :

— 0,95 % pour fissure, cassure du pare-brise ;

— 0,51 % pour un mauvais état du rétroviseur extérieur
(si obligatoaire) ;

— 0,10 % pour un non fonctionnement de I'essuie-glace
AV ;

— 0,07 % pour une mauvaise fixation du rétroviseur ex-
térieur ;

= la fonction éclairage, signalisation pour 8,01 % des
véhicules (soit environ 1 173 000 véhicules) dont :

— 1,93 % pour le non fonctionnement du feu stop ;

— 1,62 % pour le non fonctionnement du feu de posi-
tion ;

— 1,30 % pour le non fonctionnement du feu de plaque
AR ;

— 1,10 % pour une détérioration importante du feu indi-
cateur de direction ;

= l|a fonction liaisons au sol pour 6,93 % des véhicules
(soit environ 1 015 000 véhicules) dont :

— 3,40 % pour une usure importante du pneumatique ;
— 2,31 % pour un jeu important de la rotule, articulation
de train

— 0,69 % pour un jeu important du train ;

— 0,55 % pour une déformation importante du pneuma-
tique ;

= |a fonction structure carrosserie pour 1,12 % des vé-
hicules (soit environ 164 000 véhicules) dont :

— 0,56 % pour une ouverture impossible d‘une porte la-
térale ;

— 0,16 % pour une partie saillante du pare-chocs, bou-
clier ;

— 0,11 % pour une absence de pare-chocs, bouclier ;

— 0,10 % pour une ouverture impossible de la porte ar-
riere, hayon ;

= |a fonction équipements pour 1,97 % des véhicules
(soit environ 267 000 véhicules) dont :

— 0,67 % pour le non fonctionnement de I'avertisseur
sonore ;

— 0,34 % pour une détérioration importante de la cein-
ture (si obligatoire) ;

— 0,33 % pour une mauvaise fixation du siege ;

— 0,25 % pour un mauvais fonctionnement de la cein-
ture (si obligatoire) ;

= lafonction organes mécaniques pour 2,69 % des véhi-
cules (soit environ 394 000 véhicules) dont :

— 1,18 % pour une fuite importante du silencieux
d'échappement ;

— 0,67 % pour une fuite importante de la canalisation
d'échappement ;

— 0,29 % pour une mauvaise fixation du silencieux
d'échappement ;

— 0,27 % pour une fuite du circuit de carburant ;

= la fonction pollution, niveau sonore pour 4,80 % de
I'ensemble des véhicules (soit environ 703 000 véhicu-
les) répartis par motorisation en :

. véhicules essence « non dépollués » : 5,60 % des véhi-
cules (soit environ 346 000 véhicules) dont :

— 4,90 % pour une teneur en CO des gaz d'échappement
excessive ;

— 2,34 % pour une fuite importante a I'échappement de
la teneur en CO des gaz d'échappement ;

. véhicules essence « dépollués » : 3,21 % des véhicu-
les (soit environ 85 000 vehicules) dont :

— 1,52 % pour une mesure excessive du lambda des gaz
d'échappement ;

— 1,49 % pour une teneur en CO des gaz d'échappement
excessive ;

. véhicules diesel : 4,68 % des véhicules (soit environ
273 000 véhicules) dont :

— 2,07 % pour une opacité excessive des fumées
d'échappement ;

— 1,02 % pour une fuite importante a I'échappement.

Les visites complémentaires

En 2000, environ 449 000 véhicules utilitaires Iégers
ont été contrdlés au titre de la visite technique complé-
mentaire. Le taux de prescription de contre-visites
s'établit a 0,80 %.

Adhésion de la France a EuroNCAP

Le ministere des transports a adhéré au 1°' janvier au
consortium EuroNCAP qui effectue des essais comparatifs
de performances de sécurité des véhicules : la présenta-
tion des résultats pour les petites voitures récentes a été
faite le 27 septembre dans les locaux du ministére et sur le
parvis de la Défense.

Expertise automobile

La Commission nationale des experts en automobile a éta-
bli la liste pour 'année 2000 (BO n° 2000-5 juin 2000), mo-
difiée en novembre (en cours de publication). Des
améliorations seront proposées au fonctionnement de la
commission en 2001.

Un groupe de travail a été mis en place en septembre,
concernant la relance de la procédure de suivi des véhicu-
les gravement accidentés.

L'utilisation des nouvelles technologies (téléchiffrage...) a
nécessité la mise en place d'un groupe de travail associant
les Transports, les experts, les assureurs...




Annexe

LES TEXTES PARUS

Liste des textes législatifs et réglementaires publiés au
Journal Officiel et au Bulletin Officiel en 2000 (les textes les
plus importants sont en caractéres gras)

— Arrété du 27 décembre 1999 modifiant l'arrété du 25 juin
1997 relatif aux conditions d'application de l'article R. 61 du
code de la route.

— Arrété du 31 décembre 1999 abrogeant l'arrété du 17 dé-
cembre 1992 fixant le taux de redevance pour les visites
techniques de véhicules automobiles effectuées en appli-
cation des articles R. 119-1 et R. 120 du code de la route.

— Décision du 5 janvier 2000 relative a la commission natio-
nale chargée darréter la liste des experts en automobile

— Arrété du 12 janvier 2000 relatif & I'expérimentation d'une
procédure d'annonce différée du résultat de I'examen du
permis de conduire.

— Décret n° 2000-39 du 17 janvier 2000 relatif a la perte
du nombre de points affectés au permis de conduire et
modifiant l'article R. 256 du code de la route.

— Circulaire du 20 janvier 2000 relative a la mise en
ceuvre des plans départementaux de contrdle routier.

— Arrété du 20 janvier 2000 relatif a la réception commu-
nautaire (CE) en ce qui concerne les siéges de convoyeur
des tracteurs agricoles ou forestiers a roues.

— Arrété du 20 janvier 2000 modifiant l'arrété du 2 mars
1995 relatif a I'équipement en extincteurs des véhicules de
transport de marchandises.

— Circulaire n® 2000-9 du 21 janvier 2000 relative a la requa-
lification de la glissiére de sécurité en bois MB 1 A en fonc-
tion de la norme européenne NF EN 1317-2. — Décret
n° 2000-80 du 24 janvier 2000 portant publication des
amendements a la convention sur la signalisation routiére
du 8 novembre 1968, adoptés a Geneve le 5 février 1993.

— Décret n° 2000-68 du 24 janvier 2000 portant publica-
tion des amendements a la convention sur la circulation
routiére du 8 novembre 1968, adoptés a Genéve le 1° fé-
vrier 1991.

— Arrété du 25 janvier 2000 relatif a la formation des ex-
perts en automobile prévue a l'article R. 294-5 du code de la
route.

— Arrété du 26 janvier 2000 relatif a I'exclusion des réser-
voirs de GPL-carburant du domaine d'application du décret
du 18 janvier 1943 modifié portant reglement sur les appa-
reils a pression de gaz.

— Arrété du 28 janvier 2000 modifiant l'arrété du 4 juillet
1972 relatif aux feux spéciaux des véhicules a progression
lente.

— Arrété du 31 janvier 2000 portant interdiction de trans-
port de groupes d'enfants en 2000.

— Arrété du 31 janvier 2000 relatif aux interdictions com-
plémentaires de circulation pour 2000 des véhicules de
transport de marchandises et de transport de matieres
dangereuses.

— Circulaire n° 2000-10 du 2 février 2000 relative a l'agré-
ment a titre expérimental et aux conditions d'emploi de la
glissiére de sécurité mixte métal bois G4 m.

— Arrété du 3 février 2000 relatif a 'homologation des véhi-
cules destinés au transport de marchandises dangereuses
en ce qui concerne leurs caractéristiques particulieres de
construction conformément aux dispositions du regle-
ment n° 105 de Genéve.

— Décret n° 2000-107 du 8 février 2000 relatif a la charge
maximale des groupes de deux essieux des véhicules a
moteur et modifiant l'article R. 58 du code de la route.

— Décret n° 2000-125 du 9 février 2000 relatif aux ex-
perts en automobile et modifiant le code de la route.

— Arrété du 21 février 2000 modifiant l'arrété du 16 octobre
1997 relatif a la protection des occupants des véhicules a
moteur en cas de collision frontale.

— Arrété du 21 février 2000 modifiant l'arrété du 20 no-
vembre 1969 modifié fixant les modalités d'application de
l'article R. 168 du code de la route (engins spéciaux).

— Circulaire n° 2000-12 du 21 février 2000 relative au ré-
gime spécifique temporaire de circulation des transports
de bois en grume sous le régime des transports exception-
nel.

— Arrété du 21 février 2000 portant création du service
technique des remontées mécaniques et des transports
guidés.

— Instruction du 22 février 2000 relative a la publication du
décret n° 2000-125 du 9 février 2000 relatif aux experts en
automobile.

— Arrété du 29 février 2000 relatif a la réception commu-
nautaire (CE) en ce qui concerne certains éléments et ca-
ractéristiques des tracteurs agricoles ou forestiers a roues.

— Circulaire du 7 mars 2000 relative a la mise en ceuvre
de plans de prévention du risque routier dans les servi-
ces de I'Etat.

— Arrété du 7 mars 2000 relatif a la réception communau-
taire (CE) en ce qui concerne la suppression des parasites
radioélectriques (compatibilité électromagnétique) pro-
duits par les tracteurs agricoles ou forestiers.

— Arrété du 22 mars 2000 fixant les dates de I'examen du
brevet d'aptitude a la formation des moniteurs d'enseigne-
ment de la conduite des véhicules terrestres a moteur et
désignant les centres d'examen pour la session 2000.

— Arrété du 22 mars 2000 fixant les dates de lI'examen du
brevet pour I'exercice de la profession d'enseignant de la
conduite automobile et de la sécurité routiere de la session
2001.

— Décret n° 2000-277 du 24 mars 2000 fixant la liste des
contraventions au code de la route prévue a larticle
L.2212-5 du code général des collectivités territoriales.




— Circulaire n° 2000-24 du 3 avril 2000 relative aux condi-
tions de circulation de certaines remorques (engins spé-
ciaux) visées par larrété du 20 novembre 1969 modifié
fixant les modalités d'application de l'article R. 168 du code
de la route (remorques dites « bers roulants »).

— Arrété du 4 avril 2000 portant modification de l'arrété du
24 novembre 1967 modifié relatif a la signalisation des rou-
tes et autoroutes.

— Arrété du 10 avril 2000 modifiant I'arrété du 6 juillet 1981
relatif aux modalités de vérifications et d'essais auxquels
doivent satisfaire les tracteurs agricoles et forestiers.

— Arrété du 10 avril 2000 modifiant l'arrété du 15 octobre
1981 relatif aux modalités de vérifications et d'essais des
conditions d'hygiéne et de sécurité auxquelles doivent sa-
tisfaire les siéges de tracteurs agricoles et forestiers a
roues.

— Décision du 11 avril 2000 portant attribution des labels
« Grande cause nationale » et « Campagne dintérét géné-
ral ».

— Arrété du 17 avril 2000 modifiant l'arrété du 5 juillet 1994
relatif au contrdle des émissions d'échappement lors des
visites techniques des véhicules a moteur.

— Arrété du 17 avril 2000 modifiant l'arrété du 18 juin 1991
relatif a la mise en place et a l'organisation du contrble
technique des véhicules dont le poids n'excéde pas 3,5
tonnes.

— Arrété du 21 avril 2000 modifiant l'arrété du 30 juillet
1997 relatif a la détermination de la puissance des moteurs
des véhicules automobiles.

— Arrété du 21 avril 2000 relatif a la détermination de la
consommation convientionnelle de carburant et des émis-
sions de dioxyde de carbone des véhicules automobiles.

— Arrété du 28 avril 2000 modifiant I'annexe n°® 4 a l'arrété
du 8 février 1999 relatif aux conditions d'établissement, de
délivrance et de validité du permis de conduire.

— Arrété du 10 mai 2000 relatif a la certification de confor-
mité des produits de marquage de chaussées.

— Arrété du 25 mai 2000 fixant au titre de lI'année 2000 la
date limite de transmission du document de présentation
et la date de I'épreuve d'entretien avec le jury de I'examen
professionnel pour l'accés d'agents non titulaires au corps
des délégués au permis de conduire et a la sécurité rou-
tiére.

— Arrété du 21 juin 2000 modifiant l'arrété du 1°" juillet 1997
relatif aux modalités d'organisation, a la nature et aux pro-
grammes des épreuves du concours pour le recrutement
d'inspecteurs du permis de conduire et de la sécurité rou-
tiere.

— Arrété du 21 juin 2000 modifiant l'arrété du 20 mars 1998
relatif aux modalités d'organisation, a la nature et aux pro-
grammes des épreuves des concours externe etinterne de
recrutement des délégués au permis de conduire et a la sé-
curité routiére.

— Arrété du 21 juin 2000 modifiant l'arrété du 25 juin 1997
relatif aux conditions d'application de l'article R. 61 du code
de la route.

— Décret n° 2000-576 du 28 juin 2000, modifiant le décret
n° 78-993 du 4 octobre 1978 pris pour l'application de la loi
du 1°" a0t 1905 sur les fraudes et falsifications en matiere
de produits ou de services en ce qui concerne les véhicu-
les automobiles.

— Arrété du 28 juin 2000 relatif a linformation des
consommateurs et a la publicité des prix des véhicules
automobiles.

— Arrété du 7 juillet 2000 autorisant au titre de I'année 2001
l'ouverture d'un concours pour le recrutement d'inspectri-
ces et dinspecteurs du permis de conduire et de la sécuri-
té routiere et fixant la date des épreuves.

— Arrété du 13 juillet 2000 relatif a la réception européenne
en ce qui concerne certains éléments et caractéristiques
des tracteurs agricoles ou forestiers a roues.

— Arrété du 3 aolt 2000 modifiant l'arrété du 31 janvier
2000 relatif aux interdictions complémentaires de circula-
tion pour 2000 des véhicules de transport de marchandi-
ses et de transport de matiéres dangereuses.

— Décret n° 2000-873 du 7 septembre 2000 relatif a la
mise en sécurité de certains véhicules fonctionnant aux
gaz de pétrole liquéfiés et instituant une aide a cet effet.

— Rapport au Président de la République relatif a I'or-
donnance no 2000-930 du 22 septembre 2000 relative a
la partie législative du code de la route.

— Ordonnance n° 2000-930 du 22 septembre 2000 rela-
tive a la partie Iégislative du code de la route.

— Arrété du 21 ao(t 2000 modifiant l'arrété du 4 juillet 1972
relatif aux feux spéciaux des véhicules a progression lente.

— Arrété du 22 septembre 2000 modifiant l'arrété du 7 juil-
let 1995 relatif a la réception et a la réglementation tech-
nique des véhicules a moteur a deux ou trois roues et des
quadricycles a moteur et de leurs systémes et équipe-
ments.

— Arrété du 22 septembre 2000 relatif a 'homologation
communautaire en ce qui concerne lindicateur de vitesse
des véhicules a moteur a deux ou trois roues et des quadri-
cycles a moteur.

— Circulaire n® 2000-71 du 9 octobre 2000 relative aux
conditions de dépose des délinéateurs (balise J6).

— Décret n° 2000-1016 du 12 octobre 2000 relatif a I'habi-
litation des adjoints de sécurité a donner des indications
de signalisation routiére et modifiant I'article R. 229-1 du
code de la route.

— Arrété du 23 octobre 2000 modifiant l'arrété du 15 no-
vembre 1994 relatif aux visites techniques de certaines ca-
tégories de véhicules de transports de marchandises.

— Arrété du 23 octobre 2000 modifiant l'arrété du 2 juillet
1982 relatif aux transports en commun de personnes.

— Décret n® 2000-1034 du 23 octobre 2000 relatif a la cir-
culation a l'intérieur de certains carrefours a sens gira-
toire et modifiant le code de la route.

— Décret n° 2000-1038 du 24 octobre 2000 relatif & I'obli-
gation de suivre une formation spécifique pour certains
conducteurs auteurs d'une infraction ayant donné lieu a




une perte de points égale ou supérieure au tiers du nombre
de points initial et modifiant le code de la route.

— Arrété du 31 octobre 2000 relatif & la mise en sécurité
de certains véhicules fonctionnant aux gaz de pétrole li-
quéfiés.

— Arrété du 6 novembre 2000 portant désignation des
membres du jury de I'examen du brevet d'aptitude a la for-
mation des moniteurs d'enseignement de la conduite des
véhicules terrestres a moteur (session 2000).

— Arrété du 28 novembre 2000 modifiant l'arrété du 18 no-
vembre 1996 relatif aux poids, dimensions, et signalisation
des engins de service hivernal.

— Arrété du 29 novembre 2000 modifiant l'arrété du 7 ao(t
1981 relatif a la réception (CEE) concernant les réservoirs
de carburant liquide et la protection contre l'encastrement
des véhicules a moteur et de leurs remorques.

— Arrété du 1°" décembre 2000 définissant les modeles
d'attestation de suivi de stage et de demande de rem-
boursement de I'amende ou d'interruption de la mise en
recouvrement de celle-ci par le conducteur titulaire du
permis de conduire depuis moins de deux ans, auteur
d'une infraction ayant donné lieu & une perte d'au moins
quatre points, prévues a l'article R. 262 du code de la
route.

— Arrété du 7 décembre 2000 fixant le nombre de postes
offerts au titre de I'année 2001 au concours externe pour le

recrutement dinspecteurs et dinspectrices du permis de
conduire et de la sécurité routiere.

— Arrété du 8 décembre 2000 modifiant l'arrété du 4 ao(t
1999 relatif a la réglementation des installations de gaz de
pétrole liquéfiés des véhicules a moteur.

— Décret n° 2000-1256 du 21 décembre 2000 relatif aux
transports exceptionnels et modifiant le code de la
route.

— Ordonnance n°2000-1255 du 21 décembre 2000 modi-
fiant certaines dispositions annexées a lI'ordonnance no
2000-930 du 22 septembre 2000 relative a la partie l1égis-
lative du code de la route.

— Décret n° 2000-1335 du 26 décembre 2000 relatif a
I'enseignement de la conduite des véhicules terrestres a
moteur et de la sécurité routiere et modifiant le code de
la route.

— Arrété du 28 décembre 2000 modifiant l'arrété du 18 no-
vembre 1996 relatif aux poids, dimensions et signalisa-
tions des engins de service hivernal.

— Arrété du 29 décembre 2000 modifiant l'arrété du 7 aot
1981 relatif a la réception (CEE) concernant les réservoirs
de carburant liquide et la protection contre 'encastrement
des véhicules a moteur et de leurs remorques.




Etudes et recherches

Le présent panorama ne prétend pas a l'exhaustivité sur
tous les travaux qui sont menés dans le domaine de la sé-
curité routiére. Il présente toutefois les cinq plus grands or-
ganismes d'études et de recherche : deux organismes
publics de recherche, IINRETS et le LCPC, deux organis-
mes d'études, le SETRA et le CERTU, et un organisme pri-
vé, le LAB.

La présentation de chacun des organismes est suivie d'un
résumé des travaux terminés en 2000.

Globalement, on peut distinguer cing axes principaux :

- l'accidentologie statistique qui consiste a rechercher,
grace notamment au fichier accident ou a d'autres don-
nées statistiques (enquéte de mobilité ou comportement),
les causes des accidents. En dehors des travaux portant
sur l'accidentologie en général, (mobilité et évaluation du
risque), on notera les travaux sur des thémes particuliers
de I'INRETS (vitesse, personnes agées, piétons et cyclis-
tes, étudiants et accidents liés au travail) et du CERTU (obs-
tacles latéraux et sorties de chaussées en milieu urbain) ;
- l'accidentologie clinique et expérimentale menée par
IINRETS : études détaillées d'accidents (EDA) (pertes de
contrdles, accidents de nuit et personnes agées), études
sur les corsets sieges pour les enfants handicapés, ap-
proche cognitive, études sur les piétons, cyclistes et cyclo-
motoristes de type scooter, analyse du comportement
(anticipation de la collision et incidence de l'information) ;
— la sécurité des infrastructures avec de nombreuses
études du CERTU (giratoires, cyclistes, transports collec-
tifs, coussins, feux tricolores et réseau d'appel d'urgence)
une action commune SETRA et CERTU sur les diagnostics
et des travaux du SETRA sur la prise en compte des moto-
cyclistes ;

— l'urbanisme et la sécurité, qui est un theme voisin de
celui de linfrastructure mais qui le dépasse, a porté sur la
mobilité a pied et en bicyclette et I'environnement urbain
(CERTU) ;

— I'évaluation des politiques qui a porté sur des actions
de prévention (conduite et alcool) ainsi que sur les stages
de récupération de points (INRETS).

Ces travaux correspondent aux orientations définies par
les ministéres chargés de la Recherche, des Transports et
de l'lndustrie dans le cadre du PREDIT ! pour 1996-2000 et
au-dela jusqu'en 2003 avec quatre axes prioritaires :

- la formation des usagers de la route et des conduc-
teurs ;

— la sécurité des véhicules, 'aménagement de I'espace pu-
blic et 'accidentologie ;

- la télématique et la sécurité routiére ;

- la socio-économie de linsécurité routiere.

L'INSTITUT NATIONAL DE RECHERCHE
SUR LES TRANSPORTS
ET LEUR SECURITE

L'Institut national de recherche sur les transports et
leur sécurité (INRETS) est un établissement public a
caractere scientifique et technologique (EPST), placé
sous la double tutelle du ministére chargé de la Re-
cherche et de la Technologie et du ministere chargé des
Transports.

Les missions de I'INRETS sont les suivantes :

— recherche et développement technologique pour
I'amélioration des systémes et des moyens de trans-
ports et de circulation ;

— travaux d'expertise et d'aide a la décision ;

— promotion et diffusion des résultats ;

— participation a la formation par et a la recherche.

L'Institut, d'un effectif d'environ 400 collaborateurs per-
manents, est organisé en 17 unités de recherche répar-
ties sur 5 sites. Parmi ces unités, 6 travaillent plus
spécifiquement dans le domaine de la sécurité routiere :
le DERA et le LPC implantés a Arcueil, I'UMRETTE et le
LBMC a Lyon-Bron, le LBA & Marseille et MA a Sa-
lon-de-Provence.

Département évaluation
et recherche en accidentologie (DERA)

Ce département a pour vocation de développer des pro-
blématiques de recherche sur I'accident, le risque rou-
tier et I'action de sécurité routiére a des fins de progres
des connaissances et d'aide a la gestion du risque.

Laboratoire de psychologie de la conduite (LPC)

Ce laboratoire a pour objet de recherche central I'identi-
fication et I'analyse des principaux déterminants des
comportements dans la circulation routiere. Le LPC
meéne des recherches dans quatre principaux domaines :
— la psycho-ergonomie de la conduite ;

— I'éducation et la formation a la sécurité routiere ;

— les professionnels du transport routier ;

— la psychosociologie de la circulation et des risques.

Unité mixte de recherche épidémiologique
transport travail environnement (UMRETTE)
L'UMRETTE est une unité mixte de recherche avec I'uni-
versité Claude Bernard Lyon |. Cette unité privilégie
I"étude des accidents corporels de la route a travers une
approche épidémiologique des victimes. Ses recherches
s'appuient notamment sur le « registre des victimes cor-
porelles d'accidents de la circulation routiere dans le
département du Rhéne ». L'UMRETTE participe par ail-
leurs a divers travaux sur I'état de santé des popula-
tions lié aux activités de transport (pollution
atmosphérique, conditions de travail des professionnels
des transports).

Département mécanismes d'accidents (MA)

Ce département a développé une approche de I'acci-
dent, objet d*études et de recherches. L'activité scienti-
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figue porte en premier lieu sur I'étude des mécanismes
générateurs d'accidents et des processus de dysfonc-
tionnement du systéme de circulation pour déboucher
sur le champ plus large de I'analyse de I'insécurité rou-
tiere et proposer des aides a la conception (infrastruc-
ture, véhicule) et a la formation (concepteurs,
aménageurs, usagers).

Laboratoire de biomécanique

et mécanique des chocs (LBMC)

Le LBMC a pour mission essentielle de contribuer a
I'amélioration de la protection des usagers des trans-
ports contre les effets néfastes des accidents, en parti-
culier ceux de la route. C'est le domaine de la sécurité
secondaire. Pour atteindre cet objectif, le LBMC méne
des recherches sur la caractérisation biomécanique de
I"'étre humain et sa modélisation, sur le comportement
au choc ces structures de véhicules et sur les perfor-
mances des dispositifs de protection.

Laboratoire de biomécanique appliquée (LBA)

Le LBA est une unité mixte de recherche avec la faculté
de médecine de I'Université de la Méditerranée
(Aix-Marseille II). Ses travaux se situent également
dans le domaine de la sécurité secondaire. Ils ont pour
objectif d'étudier la tolérance du corps humain et les
mécanismes lésionnels d'une part et d*autre part, la mo-
délisation biofidele de I'étre humain, sa validation et le
caractére prédictif des Iésions et sa simulation. Les ré-
sultats sont utilisés pour proposer des solutions visant a
diminuer la gravité des accidents réels.

D'autres unités meénent également des travaux dans le
domaine de la sécurité routiere, notamment du LESCOT
implanté a Lyon-Bron, du LEOST a Lille - Ville-
neuve-d'Ascq et du LIVIC a Sartory :

Laboratoire ergonomie et sciences cognitives pour
les transports (LESCOT)

Ses missions consistent a développer des recherches
en vue d'améliorer la qualité du travail des profession-
nels des transports et la qualité de vie des utilisateurs.
Ceci se traduit par des recherches plus spécifiguement
sécurité routiere concernant les capacités fonctionnel-
les des conducteurs et leur activité, par la prise en
compte des particularités des conducteurs agés et han-
dicapés, par I'analyse expérimentale des effets induits
insécuritaires des technologies et la participation a la
conception d'assistances coopératives visant a amélio-
rer la sécurité.

Laboratoire électronique ondes et signaux pour les
transports (LEOST)

Ce laboratoire constitue une unité de recherche de
I'INRETS a orientation technologique ou sont étudiés de
nouveaux composants susceptibles de favoriser le déve-
loppement de I'automatisation dans les transports gui-
dés ainsi que certaines applications de
télécommunications et télématiques applicables aux
transports routiers. Ces activités de recherche visent &
participer a I'effort de réduction de I'insécurité routiére
et plus généralement a améliorer la sécurité et I'effica-
cité des transports terrestres.

Laboratoire sur les interactions
véhicules-infrastructure-conducteurs (LIVIC)

Cette unité mixte avec le LCPC s'articule autour du dé-
veloppement de dispositifs permettant une amélioration
de la sécurité et la réduction des difficultés de conduite
au moyen de dispositifs coopératifs véhicules-infrastruc-
ture, pouvant aller a terme jusqu'a I'automatisation de
la conduite.

Présentation d'une méthode d'analyse des séquences
piétonniéres au cours des déplacements quotidiens des
citadins et mesure de I'exposition au risque des piétons,
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Les enquétes sur la mobilité prennent mal en compte la
marche. Dans ce document, les auteurs mettent en évi-
dence de maniére aussi compléete que possible les indica-
teurs qui caractérisent l'activité piétonne et en particulier
ceux qui permettent de mesurer leur niveau d'exposition
aux risques. La méthode proposée consiste a coupler des
interviews avec des observations et des mesures directes
des activités de déplacement grace a un suivi des person-
nes toute une journée. Ces observations sont complétées
par la production de cartes mentales.

RESBI (Recherche et expérimentation sur les stratégies
des cyclistes dans leurs déplacements urbains), rapport
INRETS
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La connaissance fine des